El crecimiento y la forma urbana del sector de la Estación de la Sabana y San Façon / growth and urban shape of Estación de la Sabana and San Façon area by Martínez Triana, Omar Enrique
  
EL CRECIMIENTO y LA FORMA  URBANA 
DEL SECTOR DE LA ESTACION DE SABANA Y SAN FAÇON 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
OMAR ENRIQUE MARTINEZ TRIANA 
ARQUITECTO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE COLOMBIA 
FACULTAD DE ARTES 
ESCUELA INTERDISCIPLINAR DE POSGRADOS  
MAESTRÍA EN URBANISMO 
BOGOTÁ D. C. 
2010 
2 
 
TRANSFORMACIÓN URBANÍSTICA EN EL SECTOR DE LA ESTACIÓN 
DE LA SABANA Y SANS FAÇON 
 
 
 
 
 
 
OMAR ENRIQUE MARTINEZ TRIANA 
Código: 03-393182 
 
 
 
 
 
Tesis de para optar al título de  Magíster en Urbanismo 
 
 
 
 
Director 
SANDRA PATRICIA SAMACÁ ROJAS 
Arquitecto 
 
 
 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE COLOMBIA 
FACULTAD DE ARTES 
ESCUELA INTERDISCIPLINAR DE POSGRADOS  
MAESTRÍA EN URBANISMO 
BOGOTÁ D. C. 
2010 
3 
 
 
 
Este trabajo está dedicado a todas aquellas personas que día tras día han 
aportado a mi crecimiento personal y profesional,  mis profesores, mis 
compañeros, mis amigos y sobre todo a mi familia, mi novia y en particular a mi 
madre…….. Gracias.  
 
 
 
 
 
 
4 
 
 
 
 
AGRADECIMIENTOS 
 
 
El autor de esta investigación expresa su agradecimiento a  Nelly Triana, Flor 
Zarate,  Ángela Posada, Gabriel Triana, Sandra Mondragón, Jonathan Alonso, 
Marisol Forero, Luis Herney Rincón, Fabián Sarmiento, Tito Gutiérrez, Fernando 
Gómez, Francisco Rodríguez, Ernesto Prieto, Marcelo Sarmiento…….. Gracias  
por su apoyo incondicional. 
 
Y de manera particular a Sandra Samacá mi directora, por toda su paciencia y 
dedicación, mil GRACIAS. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
5 
 
CONTENIDO 
 
 
 
 
EL CRECIMIENTO y LA FORMA  URBANA ............................................................................... 1 
DEL SECTOR DE LA ESTACION DE SABANA Y SAN FAÇON ............................................. 1 
EL CRECIMIENTO y LA FORMA  URBANA DEL SECTOR DE LA ESTACION DE 
SABANA Y SAN FAÇON ......................................................................................................... 15 
GROWTH AND URBAN SHAPE OF ESTACIÓN DE LA SABANA AND SAN FAÇON 
AREA .......................................................................................................................................... 16 
INTRODUCCION .......................................................................................................................... 17 
1. MARCO GENERAL .................................................................................................................. 20 
1.1 OBJETO DE ESTUDIO ...................................................................................................... 20 
1.2 JUSTIFICACION ................................................................................................................. 21 
1.3 SECTOR DE ESTUDIO ..................................................................................................... 23 
2. OBJETIVOS ............................................................................................................................... 25 
2.1 GENERAL ............................................................................................................................ 25 
2.2 ESPECIFICOS .................................................................................................................... 25 
3.  DELIMITACIÓN DEL PROBLEMA ........................................................................................ 26 
3.1 TEMPORALIDAD................................................................................................................ 26 
3.2 CUESTIONAMIENTOS DE PARTIDA ............................................................................. 29 
3.3 HIPOTESIS .......................................................................................................................... 29 
3.4 METODOLOGIA ................................................................................................................. 29 
3.4.1 La planimetría.. ............................................................................................................ 30 
3.4.2 Referentes Históricos.. ................................................................................................ 31 
3.4.3 La temporalidad del proceso urbano de la ciudad. ................................................. 31 
3.4.4 Referentes Teóricos. . ................................................................................................. 31 
3.4.5 Análisis de Información............................................................................................... 31 
3.4.6 Caracterización arquitectónica.. ................................................................................ 32 
3.4.7 Conclusiones.. .............................................................................................................. 33 
6 
 
4. MARCO CONCEPTUAL .......................................................................................................... 34 
4.1.  CONCEPTOS DE MORFOLOGIA URBANA ................................................................ 34 
4.1.1 La morfología en el mundo.. ...................................................................................... 34 
4.1.2 La morfología urbana.. ................................................................................................ 37 
4.1.3.  Conceptos de Solá-Morales. ................................................................................... 39 
4.1.5. Identificación de las áreas morfológicas.. ............................................................... 43 
5. LA CIUDAD NUCLEAR – EL FIN DE LA COLONIA 1.791 ................................................. 45 
5.1. ESTRUCTURA DE LA CIUDAD NUCLEAR 1.791 ................................................... 48 
5.1.1. Elementos de la estructura ecológica.. ............................................................... 48 
5.1.2. Elementos de la estructura vial. ........................................................................... 51 
5.1.3. Equipamientos.. ......................................................................................................... 
5.2. ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUDAD NUCLEAR .......................................... 55 
5.2.1. Área de núcleo urbano.......................................................................................... 55 
5.2.2. Franja rural. ............................................................................................................ 55 
5.3. EL SECTOR DE ESTUDIO 1.791 ............................................................................... 59 
5.3.2. Tipología estructural del crecimiento del sector 1.791 (U-P).. ......................... 62 
5.4. CONCLUSIONES DE LA CIUDAD NUCLEAR ......................................................... 65 
6. LA CIUDAD LINEAL – EL NUEVO GOBIERNO REPUBLICANO 1.913 .......................... 68 
6.1.  ESTRUCTURA DE LA CIUDAD LINEAL 1.913 ........................................................... 72 
6.1.1.  Elementos de la estructura ecológica. .................................................................... 72 
6.1.2.  Elementos de la estructura vial. l. ........................................................................... 74 
6.1.3.  Equipamientos.. ......................................................................................................... 77 
6.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUAD LINEAL 1.913........................................... 82 
6.2.1.  Área de núcleo extendido......................................................................................... 82 
6.2.2.  Área de núcleo norte................................................................................................. 83 
6.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.913 .................................................................................. 86 
6.3.1.  Área de núcleo extendido......................................................................................... 86 
6.3.2.  Nuevos equipamientos en el sector. ....................................................................... 87 
6.3.3.  Primera urbanización del núcleo extendido. . ........................................................ 88 
7 
 
6.4.  MORFOLOGIA DEL SECTOR........................................................................................ 92 
6.4.1.  Unidad barrial San Victorino (U-P-E). ..................................................................... 92 
6.4.2.  Unidad barrial Voto Nacional (U-P-E). .................................................................... 95 
6.4.3.  Unidad Paiba (P-U-E).. ............................................................................................. 99 
6.4.4. Estaciones y San Façon (PUE). ............................................................................... 99 
6.4.5.  Franja para expansión occidente. ......................................................................... 100 
6.4.6.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.913 (U-P-E).. ..................... 102 
6.5. CONCLUSIONES – CIUDAD LINEAL 1.913 ............................................................... 104 
7. LA CIUDAD DE ARCO – EL INICIO DE LA PLANEACIÓN 1.932 ................................... 113 
7.1.  ESTRUCTURA DE LA CIUDAD DE ARCO 1.932 ..................................................... 115 
7.1.1.  Elementos de la estructura ecológica. .................................................................. 115 
7.1.2.  Elementos de la estructura vial. . .......................................................................... 116 
7.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUDAD DE ARCO 1.932 ................................. 118 
7.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.932 ................................................................................ 122 
7.3.1.  Área de núcleo extendido....................................................................................... 124 
7.4. MORFOLOGIA DEL SECTOR ....................................................................................... 127 
7.4.1. Unidad barrial Ricaurte (P-U-E). ............................................................................. 127 
7.4.2.  Unidad barrial Samper Mendoza (P-U-E).. .......................................................... 130 
7.4.3.  Unidad barrial La Favorita (P-U-E). ...................................................................... 132 
7.4.4.  Estaciones (PUE). Para este punto, ..................................................................... 134 
7.4.5.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.932 (P-U-E). ...................... 137 
7.5.  CONCLUSIONES – CIUDAD DE ARCO 1.932 .......................................................... 140 
8. LA CIUDAD DE LOS CONOS – LA PLANEACION MODERNA 1.954 ........................... 145 
8.1.  ESTRUCTURAS DE LA CIUDAD DE LOS CONOS 1.954 ...................................... 148 
8.1.1. Elementos de la estructura vial y de comunicaciones. ....................................... 148 
8.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS CIUDAD DE LOS CONOS 1.954 .................................. 153 
8.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.954 ................................................................................ 160 
8.3.1.  Tercera urbanización del sector. ........................................................................... 160 
8.4.  MORFOLOGIA DEL SECTOR...................................................................................... 167 
8 
 
8.4.1. Área de unificación San Victorino, ......................................................................... 167 
8.4.2.  Área de unificación Voto Nacional, Ricaurte y La Sabana (U). ………………167 
8.4.3.  Área de unificación Listón y Paiba (U). ................................................................ 168 
8.4.4.  Unidad barrial La Sabana (P-U-E). ....................................................................... 169 
8.4.5.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.954 (P-U-E). . .................... 172 
8.5.  CONCLUSIONES – LA CIUDAD DE LOS CONOS 1.954 ........................................ 181 
9. LA CIUDAD DE LOS ANILLOS – EL CAOS DEL TRANSPORTE 1.976........................ 183 
9.1.  ESTRUCTURAS DE LA CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976 .................................... 185 
9.1.1. Elementos de la estructura vial y de comunicaciones. ....................................... 185 
9.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976 ................... 189 
9.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.976 ................................................................................ 194 
9.3.1.  Componente de servicios metropolitanos Paloquemao. .................................... 196 
9.3.2. Unidad Abastos – Paloquemao (PUE). ................................................................. 196 
9.3.3.  Unidad residencial Colseguros – Usatama – San Façon (PUE)....................... 198 
9.3.4. Unidad industrial Paloquemao (P-U-E). ................................................................ 199 
9.3.5.  Unidad institucional Paloquemao (P-U-E). .......................................................... 201 
9.3.6.  Unidad de servicios Paloquemao (P-U-E). .......................................................... 202 
9.3.7.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.976 (P-U-E). ..................... 206 
9.4.  CONCLUSIONES – LA CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976 ..................................... 208 
10. CONCLUSIONES GENERALES ........................................................................................ 217 
BIBLIOGRAFIA112 ..................................................................................................................... 219 
 
9 
 
LISTA DE TABLAS 
 
 
pág. 
Tabla 1. Puentes de la ciudad nuclear     52 
Tabla 2. Vías del sector ciudad nuclear     59 
Tabla 3. Puentes de la ciudad Lineal     73 
Tabla 4. Ejes de la ciudad nuclear     76 
Tabla 5. Ejes de la ciudad lineal      77 
Tabla 6. Áreas Morfológicas en la ciudad nuclear   82 
Tabla 7. Equipamientos del sector 1.913    87 
Tabla 8. Vías oriente-occidente unidad barrial San Victorino 92 
Tabla 9. Vías norte-sur unidad barrial San Victorino   93 
Tabla 10. Vías oriente-occidente unidad barrial Voto Nacional 96 
Tabla 11. Vías norte-sur unidad barrial Voto Nacional   96 
Tabla 12.  Datos de Crecimiento Urbano     114 
Tabla 13.  Datos de Crecimiento Poblacional    114 
Tabla 14. Ejes de la ciudad de arco     117 
Tabla 15. Áreas morfológicas de la ciudad de arco   120 
Tabla 16. Vías unidad barrial Ricaurte     128 
Tabla 17. Vías unidad barrial La Favorita     133 
Tabla 18. Estaciones del Ferrocarril de la Sabana y del sur  134 
Tabla 19. Datos de Crecimiento Poblacional    146 
Tabla 20.  Tranvía vs. Buses 1.927 – 1.951    148 
Tabla 21. Ejes de la ciudad de los conos     151 
Tabla 22. Áreas Morfológicas en la ciudad de los conos  155 
Tabla 23.  Clasificación vial Plan Piloto     162 
Tabla 24.  Tranvía vs. Buses 1.927 – 1.951    163 
Tabla 25. Vías unidad barrial La Sabana     170 
Tabla 26. Ejes de la ciudad de los anillos    188 
Tabla 27. Áreas morfológicas de la ciudad de los anillos  192 
Tabla 28. Vías Unidad industrial Paloquemao    200 
Tabla 29. Vías Unidad institucional Paloquemao   202 
 
 
 
10 
 
LISTA DE IMAGENES 
 
 
pág. 
Imagen 1.  Plano – Polígono del Sector de Estudio   24 
Imagen 2.  Tipologías Estructurales del Crecimiento Urbano  41 
Imagen 3.  Plano Isométrico de la Ciudad de Santafé de  
                   Bogotá 1.971       45 
Imagen 4. Plano de las parroquias de Santa fe de Bogotá  47 
Imagen 5. Plano de la Ciudad de Bogotá de 1.913   68 
Imagen 6.  Mapas de Bogotá de la colonia y la republica  70 
Imagen 7  Plano de la ciudad de Bogotá de 1.932   113 
Imagen 8. Bogotá y sus alrededores 1.954    145 
Imagen 9. Le Corbusier con algunos arquitectos,  
entre ellos Fernando «El Chuli» Martínez Sanabria 146 
Imagen 10. Panorámica del aeropuerto de techo,  
fundado en 1929 y cerrado en 1959.    150 
Imagen 11. Plan Vial Sociedad Colombiana de Arquitectos 1.945 150 
Imagen 12. Plan Piloto de Bogotá 1.950     151 
Imagen 13. Plan vial de la sociedad de Arquitectos 
 y Plan Soto Bateman      161 
Imagen 14.  Sistemas Urbanos de transporte Tranvía-Troli  164 
Imagen 15. Bogotá y sus alrededores 1.976    183 
Imagen 16. Troli 1984        185 
Imagen 17. El interior de un DAC      186 
 
 
 
 
 
 
11 
 
 
LISTA DE PLANOS 
 
Plano No. 1.          50 
Elementos de la estructura ecológica – ciudad nuclear 1.791 
Plano No. 2.          53 
Elementos de la estructura Vial – ciudad nuclear 1.791 
Plano No. 3.          54 
Elementos de la estructura vial y equipamientos– ciudad nuclear 1.791 
Inicio de la urbanización San Victorino y Voto Nacional 
Plano No. 4.          57 
Áreas morfológicas– ciudad nuclear 1.791 
Parcelación rural 
Plano No. 5.          58 
Áreas morfológicas– ciudad nuclear 1.791 
Parcelación rural 
Plano No. 6.          61 
Áreas morfológicas– ciudad nuclear 1.791 
Inicio de la parcelación urbana San Victorino y Voto Nacional 
Plano No. 7.          64 
Tipología estructural de crecimiento – ciudad nuclear 1.791 
San Victorino y Voto Nacional 
Plano No. 8.          74 
Elementos de la estructura ecológica – ciudad lineal 1.913 
Plano No. 9.          79 
Elementos de la estructura ecológica – ciudad lineal 1.913 
Sector de estudio 
Plano No. 10.          80 
Elementos de la estructura vial – ciudad lineal 1.913 
Plano No. 11.          81 
Elementos de la estructura vial – ciudad lineal 1.913 
Primera urbanización del núcleo extendido y equipamientos 
Plano No. 12.          84 
Áreas morfológicas  – ciudad lineal 1.913 
Plano No. 13.          85 
Áreas morfológicas  – ciudad lineal 1.913 
Sector de estudio 
Plano No. 14.          101 
Áreas morfológicas  – ciudad lineal 1.913 
Morfología del sector 
Plano No. 15.          104 
Edificación  – ciudad lineal 1.913 
Plano No. 16.          105 
Tipología estructural  – ciudad lineal 1.913 
Sector de estudio 
Plano No. 17.          106 
Actividades  – ciudad lineal 1.913 
Sector de estudio 
Plano No. 18.          118 
Elementos de la estructura vial – ciudad arco 1.932 
12 
 
Plano No. 19.          119 
Elementos de la estructura vial – ciudad arco 1.932 
Segunda urbanización del núcleo extendido y equipamientos 
Sector de estudio 
Plano No. 20.          122 
Áreas morfológicas – ciudad arco 1.932 
Plano No. 21.         123 
Áreas morfológicas – ciudad arco 1.932 
Sector de estudio 
Plano No. 22.          136 
Áreas morfológicas – ciudad arco 1.932 
Sector de estudio 
Plano No. 23.          137 
Edificación – ciudad arco 1.932 
Sector de estudio 
Plano No. 24.          140 
Tipología estructural de crecimiento – ciudad arco 1.932 
Sector de estudio 
Plano No. 25.          141 
Actividades – ciudad arco 1.932 
Sector de estudio 
Plano No. 26.          153 
Elementos de la estructura vial y de comunicaciones – ciudad de los conos 1.954 
Plano No. 27.          154 
Elementos de la estructura vial y de comunicaciones – ciudad de los conos 1.954 
Sector de estudio 
Plano No. 28.          158 
Áreas morfológicas – ciudad de los conos 1.954 
Plano No. 29.          159 
Áreas morfológicas – ciudad de los conos 1.954 
Sector de estudio 
Plano No. 30.          172 
Morfología del sector – ciudad de los conos 1.954 
Sector de estudio 
Plano No. 31.          173 
Tipología de edificación – ciudad de los conos 1.954 
Sector de estudio 
Plano No. 32.          178 
Tipología estructural del crecimiento – ciudad de los conos 1.954 
Sector de estudio 
Plano No. 33.          181 
Actividades – ciudad de los conos 1.954 
Sector de estudio 
Plano No. 34.          189 
Elementos de la estructura vial y de comunicación – ciudad de los Anillos 1.976 
Plano No. 35.          190 
Elementos de la estructura vial y de comunicación – ciudad de los Anillos 1.976 
Sector de estudio 
Plano No. 36.          194 
Áreas morfológicas – ciudad de los Anillos 1.976 
Plano No. 37.          195 
13 
 
Áreas morfológicas – ciudad de los Anillos 1.976 
Sector de estudio 
Plano No. 38.          204 
Morfología del sector – ciudad de los Anillos 1.976 
Sector de estudio 
Plano No. 39.          205 
Tipología de edificación – ciudad de los anillos 1.976 
Sector de estudio 
Plano No. 40.          208 
Tipología estructural del crecimiento – ciudad de los anillos 1.976 
Sector de estudio 
Plano No. 41.          209 
Actividades – ciudad de los anillos 1.976 
Sector de estudio 
 
 
 
 
 
 
14 
 
LISTA DE FICHAS 
 
 
 
Ficha No. 1.          49 
Unidad de Quinta – ciudad nuclear 1.791 
Ficha No. 2.          49 
Unidad de núcleo urbano – ciudad nuclear 1.791 
Ficha No. 3.          49 
Unidad San Victorino  – ciudad lineal 1.913 
Ficha No. 4.          49 
Unidad Voto Nacional  – ciudad lineal 1.913 
Ficha No. 5.          49 
Unidad La Favorita  – ciudad lineal 1.913 
Ficha No. 6.          49 
Unidad Estación y San Facón  – ciudad lineal 1.913 
Ficha No. 7.          49 
Unidad Paiba  – ciudad lineal 1.913 
Ficha No. 8.          49 
Unidad Samper Mendoza – ciudad arco 1.932 
Ficha No. 9.          49 
Unidad Ricaurte – ciudad arco 1.932 
Ficha No. 10.          49 
Unidad La Sabana – ciudad de los conos 1.954 
Ficha No. 11.          49 
Unidad El Listón – ciudad de los conos 1.954 
Ficha No. 12.          49 
Unidad Santafé – ciudad de los conos 1.954 
Ficha No. 13.          49 
Unidad abastos Paloquemao – ciudad nuclear 1.791 
Ficha No. 14.          49 
Unidad residencial Colseguros Usatama San Facón– ciudad nuclear 1.791 
Ficha No. 15.          49 
Unidad industrial Paloquemao– ciudad nuclear 1.791 
Ficha No. 16.          49 
Unidad institucional Paloquemao– ciudad nuclear 1.791 
Ficha No. 17.          49 
Unidad de servicios Paloquemao– ciudad nuclear 1.791 
15 
 
RESUMEN 
 
EL CRECIMIENTO y LA FORMA  URBANA DEL SECTOR DE LA ESTACION 
DE SABANA Y SAN FAÇON 
 
Esta tesis, estudia el crecimiento y la forma urbana del sector de la Estación de la 
Sabana y San Façon, entre 1.791 y 1.976 periodo en cual el sector es ocupado en 
su totalidad y donde la investigación identifica los momentos más relevantes 
dentro del periodo en cuestión, con el fin de precisar el papel de una porción de 
ciudad, que soporta, el primer crecimiento de la ciudad colonial; Donde se 
localizan, las actividades y equipamientos carentes; primordialmente aquellos 
relacionados, con la vivienda y los servicios de transporte regional y urbano, que 
permiten a la ciudad, estructurar un sistema de comunicaciones, que soporta el 
crecimiento de las nuevas áreas urbanas, consolidadas al occidente, norte  y sur 
del núcleo fundacional, durante gran parte del siglo XX. 
 
Basado en lo anterior, la investigación persigue la identificación del crecimiento y 
la evolución de la forma urbana del sector; fundado en los conceptos de “Las 
formas de crecimiento urbano”, propuesto por Manuel de Solà Morales y Rubio.  
 
Esto abre un interrogante, que permite pensar, cómo se consolida el sector, a 
partir de un análisis de relaciones entre las diferentes formas de crecimiento 
(morfología urbana):  
 
¿Cuál es el crecimiento y la evolución de la forma urbana del sector de la 
“Estación de la Sabana y Sans Façon? 
¿Cuál es el impacto de los sistemas de transporte urbano y regional, y su 
incidencia dentro del proceso de crecimiento y ocupación del territorio? 
¿Cuál es la estructura morfológica del sector? 
 
 
Palabras claves:  
Forma urbana, crecimiento, morfología, urbanismo, estación de la sabana, Bogotá, 
transporte. 
 
 
 
16 
 
ABSTRACT 
 
GROWTH AND URBAN SHAPE OF ESTACIÓN DE LA SABANA AND SAN 
FAÇON AREA 
 
This thesis, studies the growth and urban shape of Estación de la Sabana and San 
Façon area, within 1791 to 1976, in order to identify the paper of a portion of the 
city, which witnessed the first Colonial City evolution; where are located some 
activities and half formed equipments, firstly, those related with housing, regional 
and urbane transporting, that, due to its importance, allowed the city to structure a 
network of paths, that also promotes new urban areas, in this particular case, those 
consolidated west, north and south from the foundational core, all this occurred 
during a long part of the XX century.  
 
Based in the last paragraph, the investigation, pursues the identification of both, 
growth and evolution of urban shape of this particular site; according with the 
concept: <<different ways of urban growth>>, proposed by Manuel de Solá 
Morales and Rubio 
 
This gives us the opportunity to make a question that helps to understand the way, 
for which, this area became consolidated, without forgetting, the different ways of 
growth (urbane morphology) 
 
¿How is the growth and evolution of the Estación de la Sabana and San Façon 
urban shape? 
 
¿How can be measured the impact of the regional and urbane transporting and its 
influence within the process of both growth and settlement of the site of study  
 
¿How is the morphology of this area? 
 
Key words: urban shape, growth, morphology, urban, station Sabana, Bogotá, 
transport. 
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INTRODUCCION 
 
 
Esta tesis, estudia el crecimiento y la forma urbana del sector de la Estación de la 
Sabana y San Façon, entre 1.791 y 1.976, periodo en cual el sector es ocupado en 
su totalidad y donde la investigación identifica los momentos más relevantes 
dentro del periodo en cuestión, con el fin de identificar el papel que juega una 
porción de ciudad, que soporta el primer crecimiento de la ciudad colonial; 
partiendo desde la ocupación de las tierras rurales de la periferia occidental, 
donde se localizan nuevas áreas residenciales, junto a nuevos equipamientos, 
dentro de los cuales resaltan aquellos relacionados con el transporte regional y 
urbano.  
 
Desde luego, el mejoramiento de los sistemas de comunicación no solo articulan y 
amplían la capacidad de la ciudad para relacionarse con el mundo y la región; sino 
además, consolida una estructura de movilidad para la ciudad, donde el tren y el 
tranvía permiten conectar nuevos núcleos, ampliando las áreas urbanas al 
occidente, norte y sur del núcleo fundacional; convirtiendo el sector en epicentro 
del transporte y lugar donde es posible el intercambio de toda serie de productos, 
insumos y mercancías; situación que prevalece a pesar del posterior 
desmantelamiento de los sistemas de transporte. 
 
Seguidamente, durante el proceso de consolidación y remplazo de las tecnologías 
de transporte, el sector aumenta la concentración de actividades relacionadas con 
el comercio y la industria, desplazando gradualmente la actividad habitacional, 
para finalmente caer en un estado de deterioro de sus edificaciones y de sus 
infraestructuras, posibilitando un continuo proceso de renovación de usos y 
edificaciones, al interior del sector. 
 
Basado en lo anterior, la investigación persigue la identificación del crecimiento y 
la evolución de la forma urbana del sector; fundado en los conceptos de “Las 
formas de crecimiento urbano”, propuesto por Manuel de Solà Morales y Rubio.  
 
Esto abre algunos interrogantes, que permiten pensar, cómo se consolida el 
sector, a partir de un análisis de relaciones entre las diferentes formas de 
crecimiento (morfología urbana):  
 
 ¿Cuál es el crecimiento y la evolución de la forma urbana del sector de la 
“Estación de la Sabana y Sans Façon? 
 ¿Cuál es el impacto de los sistemas de transporte urbano y regional, y su 
incidencia dentro del proceso de crecimiento y ocupación del territorio? 
 ¿Cuál es la estructura morfológica del sector? 
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Para señalar el proceso de crecimiento y forma urbana del sector, la investigación 
se apoya en los periodos de crecimiento urbano1 más representativos de la ciudad, 
dentro de los cuales se fijan unos  momentos  específicos de tiempo, posibilitando 
la identificación de la relación “tiempo con el espacio”; donde “la construcción de la 
ciudad ó de una parte de la ciudad…”, “expresa el proceso encadenado en que las 
formas y los procesos constructivos se suceden con ritmos propios”2.  
 
Momentos de tiempo establecidos: 
1. LA CIUDAD NUCLEAR – EL FIN DE LA COLONIA 1.791 
2. LA CIUDAD LINEAL – EL NUEVO GOBIERNO REPUBLICANO 1.913 
3. LA CIUDAD DE ARCO – EL INICIO DE LA PLANEACIÓN 1.932 
4. LA CIUDAD DE LOS CONOS – LA PLANEACION MODERNA 1.954 
5. LA CIUDAD DE LOS ANILLOS – EL CAOS DEL TRANSPORTE 1.976 
 
Por su parte, los momentos enmarcan el inicio del proceso urbanización del 
sector, desde su antecedente rural (LA CIUDAD NUCLEAR 1.791), hasta (LA 
CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976), momento en el cual el sector se ocupa  por 
completo.   
 
Adicionalmente, cada momento, señala un acontecimiento, que ayuda a la 
contextualización histórica del momento mismo.  
 
Referencia para la contextualización histórica del momento: 
1. EL FIN DE LA COLONIA 1.791 
2. EL NUEVO GOBIERNO REPUBLICANO 1.913 
3. EL INICIO DE LA PLANEACIÓN 1.932 
4. LA PLANEACION MODERNA 1.954 
5. EL CAOS DEL TRANSPORTE 1.976 
 
Dentro de los momentos establecidos, se revisa la construcción del sector,  a partir 
de las formas y los procesos de parcelación + urbanización + edificación. 
 
Ó como lo expresa Sola, “La construcción de la ciudad es parcelación + 
urbanización + edificación. Pero estas tres operaciones no son actos simultáneos 
ni encadenados siempre de igual manera. Al contrario, de sus múltiples formas de 
combinarse en el tiempo y en el espacio, se origina la riqueza morfológica de las 
ciudades.”3 
                                                         
1
 Jímenez Mantilla, Luis Carlos; Crecimiento de Bogotá D.C., 1890-1998; Trabajos de Docentes; 
Universidad Nacional de Colombia; 2.005 
2
 DE SOLA, MORALES. I RUBIO. Las formas de crecimiento urbano. Barcelona: Ediciones UPC. 1997. 
p.19. 
3
 Ibíd., p.19. 
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Para el desarrollo del tema, se toman como herramientas de análisis, la geografía 
y sus componentes, los sistemas públicos como las vías, infraestructuras, lo 
privado como las manzanas, las parcelaciones, la división predial y la forma 
tipológica; buscando identificar los momentos de crecimiento urbano del sector de 
estudio, permitiendo consolidar el análisis morfológico. 
 
 
En conclusión, la identificación de las formas de crecimiento urbano del sector en 
diferentes periodos de tiempo con unos momentos específicos dentro de cada 
periodo, permitirán identificar el proceso de consolidación del sector. 
 
Partiendo desde su etapa de formación, con el primer crecimiento del núcleo 
urbano de la ciudad colonial sobre su periferia occidental con la localización de los 
sistemas de comunicación de la ciudad, que responden a una necesidad de escala 
urbana, y donde de manera simultánea  la escala local, construye nuevas áreas 
habitacionales como complemento del desarrollo. 
 
Hasta llegar a la ocupación total del sector, donde se evidencia un proceso de 
desestructuración, lo que promueve el deterioro generalizado de la estructura 
urbana, donde el transporte urbano y regional es desmantelado paulatinamente; 
mientas que la actividad habitacional es desplazada por actividades comerciales, 
industriales y de servicios, adecuando las edificaciones para las nuevas 
actividades.  
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1. MARCO GENERAL 
 
 
1.1 OBJETO DE ESTUDIO 
 
Esta investigación, persigue la comprensión del crecimiento urbano, del sector de 
la Estación de la sabana y San Façon, desde la identificación de sus componentes 
morfológicos. 
 
Como aspecto relevante en el objeto de esta investigación, está la comprensión de 
una porción de ciudad, que a través del tiempo, ha  concentrado múltiples 
actividades, como la vivienda, el comercio, la industria y  algunos de los servicios 
de transporte regional y urbano.  
 
Esta condición, convierte al sector de estudio, en un elemento  clave en el 
desarrollo y consolidación de la ciudad, entre 1.791 y 1.976 periodo en cual el 
sector es ocupado en su totalidad y donde la investigación identifica los momentos 
más relevantes dentro del periodo en cuestión, develando su protagonismo, como 
epicentro del desarrollo de los sistemas transporte a regional y urbano, que dentro 
del sector de estudio, están representados en el tren, el tranvía y el troli4 
principalmente. 
 
Sin embrago, los constantes cambios en las dinámicas del transporte, durante el 
proceso de consolidación de la ciudad, promueven que el sector concentre 
actividades comerciales e industriales; las cuales desplazan gradualmente las 
áreas de vivienda construidas inicialmente en el sector, como uso complementario 
de los grandes equipamientos relacionados con la movilidad y el transporte. 
 
 
                                                         
4
Dentro del corte de tiempo considera en la investigación, la ciudad adopta otros modos y sistemas de 
transporte, urbano y regional, pero es específicamente en el sector el que soporta el tren como primer 
medio de comunicación regional moderno, al igual que el transporte urbano representado en el tranvía. 
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1.2 JUSTIFICACION  
 
El crecimiento y la forma urbana de Bogotá durante el siglo XX, han sido objeto de 
múltiples investigaciones, en las cuales el centro de la ciudad se establece como 
punto de partida para la comprensión  y análisis de la ciudad en general. 
 
Sin embargo, el sector de la Estación de Sabana y San Façon, a pesar de su 
cercanía al centro, no ha contado con la misma suerte; si se considera que existen 
evidencias que muestran que el primer ensanche del núcleo fundacional, se hace 
hacia el occidente, localizando usos especializados que le permiten a la ciudad 
establecer nuevas estrategias de crecimiento. 
 
Desde luego, la localización de equipamientos relacionados con los principales 
medios de transporte del siglo XX para la ciudad, le imprimen al sector su 
singularidad, permitiendo que la ciudad se articule con la región y con ella misma, 
si se considera que es aquí, donde se localizan las estaciones del tren5, el 
depósito de tranvías de Paiba, algunas empresas de transporte intermunicipal, 
servicios de taxis, entre otras. 
 
De igual manera es importante resaltar que el sector en sus inicios, muestra un 
desarrollo habitacional importante, que inicialmente complementa y acompaña la 
localización de los grandes equipamientos, situación que cambia paulatinamente 
si se considera que el uso residencial va siendo desplazado gradualmente, por 
actividades relacionadas con el comercio y la industria, debido en parte a la 
dinámica que genera, el intercambio de pasajeros, insumos y mercancías, dentro 
de la zona de influencia de las estaciones, los corredores por donde cruza el 
transporte urbano y principalmente sobre los ejes de la Calle 13 y Carrera 13. 
 
                                                         
5
  Las obras de la edificación de la estación de la sabana, como estación central del Sistema ferroviario 
Nacional,  se realizan entre 1913 y 1917,  por los arquitectos norteamericanos William Lidstone y J.A. 
Adler; por su parte, la estaciones del norte y del nordeste, no registran una evidencia en cuanto a las 
fechas precisas de sus construcción y demolición, ni siquiera se rastrean fotografías o imágenes de las 
edificaciones, sin embargo, es dentro del trabajo de revisión de la planimetría del sector que se 
evidencia el hecho físico de las estaciones, y su importancia en el conjunto de edificaciones localizadas 
dentro del sector. 
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En esencia, el análisis morfológico y de crecimiento del sector de la estación de la 
Sabana  y San Façon, aporta en el conocimiento más profundo de una porción de 
territorio en el corazón de la ciudad;  que en su esplendor, contribuye de manera 
fundamental en la estructuración de ciudad, pasando a ser un punto estratégico 
para el comercio, la industria y sus almacenamientos; a finalmente entrar en un 
periodo de expulsión de la vivienda y decadencia en sus edificaciones e 
infraestructuras, sin perder la actividad comercial y de pequeña industria, que se 
encuentran más interesadas en mantenerse en el sector a pesar de la imagen de 
deterioro físico, lo que no significa que haya una disminución en la dinámica 
económica y comercial, por el contrario, estas actividades muestran un importante 
fortalecimiento. 
 
Por lo tanto,  este tipo de investigación, contribuye a dar soporte a futuras 
investigaciones o intervenciones urbanas, en un sector que no ha sido estudiado a 
plenitud; y que requiere de acciones más ajustadas a la compresión del sector en 
general.  
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1.3 SECTOR DE ESTUDIO 
 
Para el desarrollo del tema propuesto,  se determina como ámbito espacial, el 
sector de la Estación de la Sabana y Sans Façon, localizado sobre el borde 
occidental del centro histórico de la ciudad de Bogotá. 
 
 
El polígono del sector de estudio, se describe, sobre los siguientes viales: 
 
 Por el costado occidental la Avenida NQS ó Carrera 30, contiguo a la zona 
industrial de Paloquemao. 
 Por el costado norte, la Calle 22 y 22C en las inmediaciones de la Unidad 
Residencial Colseguros y los barrios Samper Mendoza y Santafé, hasta 
llegar a la Carrera 13A 
 Por el costado oriental, la Carrera 13, hasta la Avenida Calle 19, para luego 
retomar la Carrera 13, hasta llegar a la Calle 9. 
 Y cierra el polígono, por el sur, la Calle 9 en las inmediaciones del Voto 
Nacional, por la Calle 8A y Calle 8 en inmediaciones de los barrios La 
Sabana hasta llegar nuevamente a la Avenida NQS ó Carrera 30 sobre el 
barrio El Ricaurte. 
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Imagen 1. Plano  - Polígono del sector de estudio  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Carrera 13 
Carrera 30 Calle 22 
Calle 8 
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2. OBJETIVOS 
 
 
2.1 GENERAL 
 
 
Señalar cuál ha sido el crecimiento y la evolución de la forma urbana del sector de 
la “Estación de la Sabana y Sans Façon, entre 1.791 y 1.976, identificando los 
momentos más relevantes para el sector, y su relación con la ciudad. 
 
2.2 ESPECIFICOS 
 
1. Identificar la estructura morfológica del sector, permitiendo una lectura del 
crecimiento y la evolución de la forma urbana, para cada momento de tiempo, 
permitiendo determinar su desarrollo.  
 
 
2. Reconstruir la cartografía de sector de estudio, identificando el proceso de 
crecimiento y sus condiciones físicas, para cada momento de tiempo, 
evidenciando las permanencias y los cambios del sector. 
 
 
3. Establecer el impacto de los sistemas de transporte urbano y regional en el 
sector de estudio, con el fin de caracterizar su incidencia dentro del proceso de 
crecimiento y ocupación del territorio. 
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3.  DELIMITACIÓN DEL PROBLEMA 
 
 
El problema de la investigación, se centra en entender cómo ha crecido y 
evolucionado la Forma Urbana del sector de la Estación de la Sabana y Sans 
Façon.  
 
Si se considera que el sector en sus inicios, contribuye a la estructuración de la 
ciudad y que gradualmente enfrenta una desarticulación de sus funciones 
iníciales, mientras que expulsa la actividad habitacional y desmantela el ingreso 
del trasporte férreo, e incrementa las actividades comerciales y de pequeña 
industria, en un una zona que muestra una clara decadencia de sus edificaciones 
e infraestructuras sin que ello signifique una disminución en la dinámica 
económica y comercial, por el contrario, estas actividades muestran un importante 
fortalecimiento, al punto que hoy es reconocido como un lugar importante para el 
intercambio comercial y desarrollo de la actividad industrial de pequeña y mediana 
escala a pesar de sus malas condiciones físicas. 
 
3.1 TEMPORALIDAD 
 
Dentro del pensamiento urbano de la ciudad, los académicos han coincidido en 
establecer una periodización, según las circunstancias políticas, sociales, 
económicas, morfológicas, entre otras, conteniendo en ellas el transcurso de la 
historia de la ciudad y del país, dicha periodización, puede ser identificada 
claramente en planos y mapas de la ciudad. 
 
Desde luego, cada periodo puede contener varias versiones planimetrícas, dentro 
de las cuales la investigación hace énfasis en aquellas que expresan más 
claramente los momentos claves en el crecimiento y la evolución de la forma 
urbana del sector en particular,  cuidando que el plano escogido evidencie un 
cambio en la ocupación de la ciudad y el sector. 
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Momentos seleccionados por la investigación: 
 
 
Momento 1: Plano Isométrico de la 
ciudad de Santa fe de Bogotá 1.7916  
 
 
 
 
 
 
Momento 2: Plano de la Ciudad de 
Bogotá de 1.9137 
 
 
 
 
 
Momento 3: Plano de la Ciudad de 
Bogotá de 1.9328 
 
 
 
 
 
Momento 4: Bogotá y sus alrededores 
1.9549  
 
 
 
 
Momento 5: Bogotá y sus alrededores 
1.97610  
 
 
                                                         
6
 Plano de José Domingo Esquiaqui. 1791. 
7 
Levantado por la oficina de longitudes (Bogotá) y por Gregorio Hernández (Chapinero), con datos 
complementarios y correcciones hechas por la Ingeniera Municipal y el Señor Emilio B. González, 
reducido y Grabado por Enrique Vidal.(1.913) 
8 
Ejecutado por la sección de levantamientos, Secretaria de Obras Públicas Municipales.(1.932) 
9 
Elaborado por Instituto Geográfico de Colombia Agustín Codazzi.(1.954) 
10 
Elaborado por Instituto Geográfico Agustín Codazzi.(1.976) 
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En conclusión la periodización, establece los grandes ciclos de la evolución 
urbana de la ciudad, mientras que los momentos se enmarcan dentro de cada 
periodo, mostrando un contraste de las formas urbanas del sector y la ciudad. 
 
Esto quiere decir, que los momentos enmarcan el inicio del proceso urbanización 
del sector, desde su antecedente rural (LA CIUDAD NUCLEAR 1.791), hasta (LA 
CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976), momento en el cual el sector se ocupa  por 
completo, con excepción de un pequeño vacío urbano en Paloquemao que 
permanece hasta la fecha de iniciada la investigación.   
 
Lo anterior apunta a establecer un hilo histórico con una revisión desde  1.791 al 
1.976, posibilitando el contraste del crecimiento y la forma urbana de cada 
periodo. 
 
Desde luego, los diferentes estudios sobre el crecimiento de la ciudad han 
realizados a partir de periodizaciones particulares; sin embargo, esta investigación 
retoma la clasificación realizada en la investigación, Proceso urbano en el caso de 
Bogotá: Seis estadios urbanos de la capital del país, del profesor Luis Carlos 
Jiménez Mantilla, quien identifica los siguientes ciclos de crecimiento en Bogotá: 
 
 LA CIUDAD NUCLEAR  
 LA CIUDAD LINEAL  
 LA CIUDAD DE ARCO  
 LA CIUDAD DE LOS CONOS  
 LA CIUDAD DE LOS ANILLOS  
 
Además de señalar el proceso de crecimiento, el título de cada periodo se 
complementa con un hecho histórico que resalta el periodo y contribuye a 
caracterizar el momento escogido; es así que finalmente los periodos de estudio 
se definidos por la investigación son los siguientes: 
 
LA CIUDAD NUCLEAR – EL FIN DE LA COLONIA 1.791 
 
LA CIUDAD LINEAL – EL NUEVO GOBIERNO REPUBLICANO 1.913 
 
LA CIUDAD DE ARCO – EL INICIO DE LA PLANEACIÓN 1.932 
 
LA CIUDAD DE LOS CONOS – LA PLANEACION MODERNA 1.954 
 
LA CIUDAD DE LOS ANILLOS – EL CAOS DEL TRANSPORTE 1.976 
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3.2 CUESTIONAMIENTOS DE PARTIDA 
 
El problema de investigación se propone responder los siguientes 
cuestionamientos: 
 
1. ¿Cuál es el crecimiento y la evolución de la forma urbana del sector de la 
“Estación de la Sabana y Sans Façon” 
2. ¿Cuál es la estructura morfológica del sector? 
 
3.3 HIPOTESIS 
 
¿Cuál es el impacto de los sistemas de transporte urbano y regional, y su 
incidencia dentro del proceso de crecimiento y ocupación del sector de la 
“Estación de la Sabana y Sans Façon”?. 
 
3.4 METODOLOGIA 
 
La aproximación al objeto de estudio de esta investigación establece un 
planteamiento metodológico que permite desarrollar una secuencia de las formas 
del crecimiento urbano, del sector de la Estación de la Sabana y San Facón, 
desde varios aspectos, basado en el método científico como proceso destinado a 
explicar fenómenos, establecer relaciones entre los hechos y enunciar leyes que 
expliquen los fenómenos físicos, permitiendo  obtener, con estos conocimientos, 
aplicaciones útiles, por lo tanto sus logros son acumulativos al momento actual.11 
 
Como punto de partida, se plantea como problema de investigación, el estudio de 
un sector específico de la ciudad, donde se muestra la evolución del crecimiento 
urbano como eje temático y donde es necesario establecer una mirada periódica 
donde se fijan momentos específicos, que representan el proceso de crecimiento,  
ofreciendo un panorama de eventos que posibilita un contraste, que permite 
concluir el proceso de crecimiento del sector. 
  
Para este proceso, la investigación establece como herramienta fundamental, el 
análisis de la planimetría oficial de la ciudad, haciendo énfasis en el sector, sin 
perder de vista su interrelación con la ciudad. 
  
Adicionalmente, se fija como principal autor del marco teórico, los preceptos 
establecidos por SOLÀ-MORALE i RUBIO, en su libro, Las formas del crecimiento 
urbano, sin desconocer los aportes de otras investigaciones y el ajuste de estos 
                                                         
11
 http://newton.cnice.mec.es/materiales_didacticos/mcientifico/index.htm 
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análisis a la realidad de las ciudades colombianas. 
 
Basado en el marco teórico y en la información obtenida de las planimetrías 
oficiales de la ciudad para cada momento de tiempo establecido, la investigación, 
caracteriza históricamente cada momento elegido, definiendo elementos de 
análisis como: 
 
Elementos de la estructura ecológica (ríos, topografía) 
Elementos de la estructura urbana (Público, Privado) 
 
La identificación de estas estructuras, permite el análisis e interpretación de la 
información, diagnosticando cada momento por separado y a su vez señalando las 
permanencias y cambios a lo largo del proceso de construcción  y consolidación 
urbana del sector. 
 
Desde luego cada momento, arroja conclusiones parciales, que sumadas ofrecen 
una comprensión del proceso en general. 
 
 
3.4.1 La planimetría. Se establece que el plano, es la fuente primaria, sobre el 
cual es posible identificar, los cambios en el crecimiento urbano de la ciudad y el 
sector; por ello, se revisan minuciosamente las planimetrías existentes, 
seleccionando aquellas, que permitan contrastar temporalmente, los elementos 
que construyen el sector de estudio. 
 
Desde luego, la manera como se ilustra la ciudad atreves de los planos, en cada 
momento,  difiere en las técnicas, en los orígenes geográficos y en el tipo de 
información que es registrada; esta situación, plantea un obstáculo, en la medida 
que la comparación de los trazados urbanos en cada mapa, no coinciden en el 
cuándo se superponen para identificar los cambios en la estructura. 
 
Buscando la mayor precisión dentro de la planimetría base, para la investigación, 
se hizo necesario, realizar un proceso de captura digital de la planimetría 
seleccionada, realizando los respectivos ajustes de los orígenes geográficos y de 
los trazados urbanos, sobre una fuente digital del año 2.000.  
 
Este procedimiento se realiza para cada momento seleccionado, permitiendo la 
identificación de cada uno de los elementos urbanos identificados en la 
investigación. 
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3.4.2 Referentes Históricos. Constituyen, la caracterización histórica que vive la 
ciudad en los periodos de tiempo, seleccionados en la investigación. 
 
Metodológicamente, aportan el contexto histórico, resaltando aquellos eventos que 
se relacionan de manera más directa con el ámbito del desarrollo urbano de la 
ciudad; es aquí donde se lleva a cabo la revisión de datos históricos, elementos, 
como las estaciones del tren, el tranvía, protagonistas de decisiones 
trascendentales, proyecciones sobre el territorio, entre otros; estos datos, aportan 
en alguna medida, a conocer el rumbo que toma la consolidación urbana del 
sector de estudio y la ciudad. 
 
3.4.3 La temporalidad del proceso urbano de la ciudad. Dentro del 
planteamiento metodológico, se hace referencia a la investigación del profesor 
Luis Carlos Jiménez Mantilla, quien identifica los ciclos de crecimiento urbano en 
Bogotá, dentro de su investigación, Proceso urbano en el caso de Bogotá: Seis 
estadios urbanos de la capital del país. 
 
Los ciclos identificados, por Jiménez, son retomados en la estructuración de la 
temporalidad de la presente investigación,  debido a su enfoque sobre la evolución 
de la forma urbana, de la ciudad en general, aportando una línea conductora en el 
desarrollo temporal de la ciudad. 
 
 
3.4.4 Referentes Teóricos. Dentro de los referentes teóricos, se construyó un 
estado del arte sobre las teorías y estudios sobre el crecimiento y forma urbana, 
identificando algunos autores relevantes, que consolidan paulatinamente el marco 
teórico de la investigación; este proceso  aclara conceptos y enfoca con mayor 
claridad el problema de investigación. 
 
 
3.4.5 Análisis de Información. Construida la cartografía, la investigación procede 
al análisis de la información, tomando en cuenta los referentes históricos y teóricos 
dentro de los periodos y momento señalados por la temporalidad.  Es aquí donde 
se revisan y establecen, los elementos que determinan, el proceso de crecimiento 
y la forma urbana del sector en cada momento. 
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3.4.6 Caracterización arquitectónica. Esta identificación de los rasgos 
arquitectónicos de las edificaciones, aporta en la a comprensión de la arquitectura 
como hecho histórico, permitiendo tomar conciencia del pasado racionalmente 
considerado como precedente, donde la imagen de la edificación arquitectónica, 
se entiende como un testimonio que nos permite una aproximación a las formas 
de vida, usos y costumbres desarrolladas en las mismas.  
 
Esta caracterización hace parte de proceso de análisis e interpretación urbana, 
como clasificador, atestiguando el proceso unitario del hecho urbano y permitiendo 
además la separación por partes del conjunto urbano,  es así como: 
 
El valor y la función de los tipos son las que explican las formas 
arquitectónicas en relación a un simbolismo. Al igual que el lenguaje, las 
formas arquitectónicas tienen significados connotativos, valores asociados y 
un contenido simbólico sujetos a una interpretación cultural e individual que 
puede variar con el tiempo.
12 
 
En este orden de ideas,  la arquitectura caracteriza las tendencias en cada época, 
donde se refleja la técnica constructiva, el estilo predominante y en general un 
contexto, permitiendo señalar los modelos o tendencias de referencia propios del 
momento histórico. 
 
Es claro que la investigación, no pretende hacer un análisis tipológico de las 
edificaciones como tal, debido a la complejidad misma del análisis, al requerir un 
mayor volumen de información que dé cuenta  de las edificaciones por cada predio 
del sector. 
 
Sin embargo, es importante la identificación y caracterización de las edificaciones 
del sector, para ampliar la visual sobre el proceso de crecimiento de la forma 
urbana del sector.  
 
                                                         
12
 ACOSTA, P. Eva. Tipologias Arquitectonicas. [evaap@lycos.com] 
[http://www.arqhys.com/contenidos/arquitectonicas-tipologias.html].  
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3.4.7 Conclusiones. Las conclusiones, señalan el resultado del análisis de la 
investigación, donde se responde a los cuestionamientos planteados por la 
investigación y que son validados por la información obtenida. 
 
Particularmente, cada momento de análisis, permite la identificación de la 
morfología urbana del sector, de manera independiente, donde la acumulación de 
las conclusiones de cada periodo, permite obtener una visión del proceso de 
crecimiento del sector de estudio. 
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4. MARCO CONCEPTUAL 
 
 
El presente capítulo se hace una aproximación conceptual de los principales 
enfoques y términos claves para  comprensión del análisis y resultados de la zona 
de estudio. De igual manera, se incorpora el estado del conocimiento para la 
identificación y caracterización del crecimiento y la morfología urbana, citando 
principalmente Manuel de Solà-Morales quien, permite contextualizar tiempos, 
corrientes y tradiciones en el estudio de la morfología urbana, las principales 
variables y los aspectos generales que permiten el análisis en una ciudad o en un 
área de la misma. 
 
 
4.1.  CONCEPTOS DE MORFOLOGIA URBANA 
 
Estos conceptos, están dados por algunos autores, que básicamente señalan 
dentro de sus trabajos, un acercamiento al análisis urbano desde distintas ópticas 
y metodologías que permiten comprender, interpretar y señalar aquellos aspectos 
que se consideran pertinentes para la comprensión del hecho de la ciudad como 
objeto de estudio, donde se desarrolla la lectura de la evolución urbana de las 
ciudades, permitiendo identificar diferencias, similitudes, contradicciones y toda 
serie de relaciones dadas dentro del ámbito urbano y que finalmente se reflejan en 
el territorio, las edificaciones, las personas y su colectivo cultural. 
 
 
4.1.1 La morfología en el mundo. Al revisar el tema en otras latitudes, se 
encuentran múltiples formas de enfocar la temática del estudio morfológico, sin 
precisar una fórmula definitiva y global de cómo abordar el problema en sí, desde 
luego se puede concluir que cada enfoque, obedece a las diferencias mismas de 
las escuelas urbanísticas en el mundo, y  las problemáticas de cada ciudad, de 
cada sector de estudio y al interés particular de los diferentes estudios. 
 
Joan Vilagrasa, en su libro “EL ESTUDIO DE LA MORFOLOGÍA URBANA: UNA 
APROXIMACIÓN” recopila el estado del arte de la construcción teórica del estudio 
de la morfología urbana. Desde su punto de vista como geógrafo urbano, estuvo 
vinculado gran parte de su actividad como investigador a la Universidad de 
Barcelona, desarrollando principalmente, estudios urbanos de periferia urbana y 
centros históricos de ciudades españolas. 
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Este autor, aporta, la identificación de algunas bases teóricas, que permiten 
establecer una metodología de análisis del estudio morfológico propuesto en esta 
investigación. 
 
En el ámbito académico, se reconoce el surgimiento de estos análisis, 
principalmente en Europa y en Estados Unidos, desde finales de 1.920 y 
desarrollándose durante todo el siglo XX, resaltando 3 escuelas pioneras en este 
sentido: 
 
- La escuela Alemana 
- La escuela geografía cultural norteamericana 
- La escuela de la geografía histórica anglosajona. 
 
Nacen como la interpretación primaria de las formas plasmadas en los planos, que 
se constituyen en una herramienta de comprensión del territorio; es tal su 
importancia que en algún momento, la mayoría de las profesiones, recurren al 
plano para realizar su propias  lecturas. 
 
Es claro que el carácter  interdisciplinar del estudio de la morfología urbana, hace 
de sus elementos de estudio un referente obligatorio para diferentes profesionales, 
los cuales van agregando nuevos elementos que permitan obtener una lectura lo 
más cercana a la realidad vivida  en las transformaciones de la  ciudad, por tanto:  
  
El análisis del plano, desde entonces siempre presente, se amplió pronto 
hacia las tipologías edificatorias y pronto atendió a los usos del suelo como 
elementos directores de la comprensión de los paisajes urbanos.
13 
 
La escuela Alemana marcó las bases conceptuales y buena parte de las líneas 
empíricas posteriormente desarrolladas, con autores como, Otto Schluter, Otto 
Hassinger y Hans Bobeck, como se aprecia, en el estudio de Viena, el último en 
colaboración con E. Lichtenberger14, se consideraron, muy importantes en la 
disciplina, ello significó el inicio del “Análisis del Paisaje Cultural.” 
 
Posteriormente, el “Análisis del Paisaje Cultural”, se desarrolló, en la escuela 
californiana, por Carl O. Sauer, quien fomentara el desarrollo de la llamada 
“Geografía Cultural”; la influencia saueriana, marcaría además, las líneas de 
trabajo de la “Geografía Histórica Anglosajona”, especialmente la norteamericana, 
sin embargo las dos escuelas se caracterizan por enfocar el estudio de los 
paisajes urbanos, además, es importante resaltar, que las corrientes 
                                                         
13
 VILLAGRASA. I. JOAN., El estudio de la morfología urbana, una aproximación. Universidad de 
Barcelona. Marzo de 1991. Dirección: [http://www.ub.es/geocrit/geo92.htm#*] 
14
 H. Hassinger, Boden und Lage Wien, Viena, Geogr. Studien, 1946; H. Bobek, E.Lichtenberger, Wien: 
Bauliche Gestalt und Entwicklung seit der mitte des 19 Jahrhunderts, Graz, Böhlau, 1966. 
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mencionadas, tienen una marcada tradición historicista. 
 
David Lowenthal, hace su aporte, con la conservación del medio, especialmente, 
del histórico, “la aprehensión presente de los artificios del pasado”.15 En otras 
palabras, el entendimiento de aquellos elementos antiguos, y su relevancia en la 
actualidad, que conlleva: 
 
El proceso de aprendizaje -la cultura adquirida- y los problemas del mundo 
actual se entrecruzan para establecer valoraciones específicas del medio y 
para seleccionar, de él, aquello que hay que preservar. Fundamentalmente, y 
como es requerido por un análisis subjetivista de los entornos, el concepto de 
paisaje vuelve a plantearse como netamente holístico, donde la suma de las 
partes nunca es comparable al todo.16 
 
Lo anterior apunta al concepto  morfogenético, donde el plano, y la parcelación 
hacen parte del análisis, la edificación y la imagen urbana como percepción y 
como paisaje global, lo cual da una visión del emplazamiento urbano. Aquí se 
identifican, tramas planificadas, o no planificadas, elementos topográficos que 
condicionan el emplazamiento, el protagonismo orientador de las vías de 
comunicación, su carácter funcional y la permanencia en el tiempo dentro de la 
estructura urbana. 
 
Algunos de los análisis, apuntan a la influencia de los medios de transporte en la 
evolución histórica del plano de la ciudad, asociadas a las etapas de crecimiento 
como consecuencia de los ritmos económicos. Adams, citado por Muller17, 
introduce un elemento nuevo de análisis: la importancia de la innovación 
tecnológica en el transporte, donde la capacidad de movimiento, permite la 
expansión de las áreas residenciales, además, señala, una lectura dinámica e 
histórica en la interpretación del plano, donde evalúa el impacto de las barreras al 
crecimiento, como una vía férrea, un río, una muralla: 
 
Pocos años después Adams generalizó cuatro momentos recientes de la 
expansión urbana con relación a cuatro formas de transporte, que para el 
Medio Oeste norteamericano eran 1 / hasta 1880, a pie o con tracción animal; 
2/ de 1880 a 1918, tranvía; 3/ 1920-1941, "autorecreational era" y 4/ a partir de 
1945, "freeway era"18. Cada etapa de innovación había supuesto una nueva 
                                                         
15
 LOWENTHAL. D. "Geography, experience and imagination: towards a geographical epistemology", 
Annals of the Association of American Geographers. Vol. 51, 1961, p. 241-260 (traducido: P.H. Randle, 
ed., Teoría de la Geografía, Buenos Aires, Gaea y Oikos, 1984. Vol. II, pp.189-230); D. Lowenthal, The 
past is a foreign country, Cambridge, Cambridge University Press, 1985. 
16
 VILLAGRASA. I. JOAN., Op. Cit., p. 10. 
17
 MULLER, P.O. "The evolution of American suburbs: a geographical interpretation", Urbanism. Past 
and Present, University of Wisconsin, Vol.4, 1977, pp. 1-10. 
18
 ADAMS, J .S. "Residential structure of Midwestern cities", Annals of the Association of American 
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época de expansión. Por su parte, Muller destacó, como cada uno de los 
medios de transporte, con una elasticidad diferente, además de capacidad de 
movimiento, había generado formas específicas de extensión del plano 
urbano.19 
 
 
4.1.2 La morfología urbana. Para el desarrollo de la investigación es fundamental 
aclarar algunos temas en los que se basa el estudio de la evolución urbana de un 
lugar, por ello la forma de la ciudad es un buen punto de partida. 
 
Cuando hablamos del significado de los conceptos de morfología, forma y 
estructura, nos referimos a que han sido abordados desde perspectivas diferentes. 
La definición teórica de la forma es la integración de las partes que dan lugar a la 
misma; desde la metafísica “la forma es aquello que determina y precisa la materia 
de la que está formado un objeto determinado”20  
 
En el caso de la antropología, la morfología está enmarcada hacia una creación 
del hombre y el medio, donde “las formas resultan ser el resultado de una relación 
entre el hombre y un grupo social y su medio natural, dando origen a una 
plasmación grafica”21  
 
El urbanismo ha ido un poco más allá del concepto de la forma. Este concepto ha 
estado relacionado con la apreciación de las principales estructuras que se 
establecen en los centros urbanos, donde “la estructura y morfología de una 
ciudad se deriva de las edificaciones (residencial e industrial), vías, (principales, 
secundarias, transitables), espacios de ocio (parques, zonas verdes)” 22 
 
Desde la geografía se han tomado los factores físico-geográficos, económicos 
(renta del suelo) y sociales como elementos importantes e influyentes en el 
desarrollo de los espacios urbanos: “las morfologías urbanas están dadas por 
aspectos económicos y sociales siendo los factores importantes para la 
renovación urbanística”23 
 
                                                                                                                                                                           
Geographers. Vol.60, 1970, pp.37-62. 
19
 VILLAGRASA. I. JOAN., Op. Cit.,  
20
 ARISTOTELES. Metafísica. México: Porrua, 1992   
21
 LEON, G. Sobre la Forma. Medellín: Centro de Investigaciones, Postgrado de Planeación Urbano-
Regional, Facultad de Arquitectura, Universidad Nacional de Colombia Sede Medellín. Agosto, 1993,  
22
 LYNCH, K. La buena Forma de la Ciudad. Barcelona: Gustavo Pili. 1985.  
23
 CONZEN. M. A Study in Town-Plan Analysis. Londres: Institute of British Geographers, Publication 
Number 27. 1960. 
38 
 
Quizás el estudio de las ciudades de forma integral, encuentra en las 
investigaciones parciales de ellas sectores de la ciudad, uno de los referentes más 
importantes para la comprensión del todo y sus transformaciones a través del 
tiempo, lo referido por Panerai: 
  
Las ciudades han permitido comprobar la eficacia del método morfológico, 
volcado a presentar las partes de la ciudad como piezas de puzzle 
polifacético, llenas de significados parciales y de referencias casi 
universales.24 
 
La importancia del análisis morfológico, permite comprender la configuración del 
tejido, obteniendo una relación más íntima del análisis, es en definitiva una 
manera de observar la ciudad, donde cada pieza del tejido urbano contiene un 
significado parcial, que a su vez imprime el carácter propio del sector de estudio; 
desde luego la forma de la ciudad es la manera mediante la cual se hace un 
acercamiento, donde el conocimiento histórico aporta indicios no solo en tamaño y 
el origen de la forma, si no la causa, es decir, la manera de asociación que 
determino la sociedad para generar un espacio que da respuesta a una 
determinada expectativa, cualquiera que hubiese sido; en conclusión la forma 
urbana depende del momento y de la sociedad que la produce. 
 
 
                                                         
24
 PANERAI. R. Philippe; Prefacio; Manuel de Solà-Morales. Formas Urbanas: de la Manzana al Bloque. 
Gustavo Gili, S.A. España. 1986. p.9. 
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4.1.3.  Conceptos de Solá-Morales. En los inicios de los años 70’s, el arquitecto 
“Manuel de Solá-Morales, en el programa de Urbanística, es quien elabora una 
teoría de la forma física de la ciudad, donde define los elementos básicos y los 
procesos”25 
 
En la propuesta, los elementos básicos estaban conformados por las unidades de 
forma: 
 
- Los Tipos de edificación. 
- Las parcelas 
- Las calles. 
- Y las infraestructuras. 
 
En los procesos, se consideraban: 
 
- Los mecanismos de actuación. 
- Construcción. 
- Propiedad. 
- Uso. 
- Y la transformación que se produce a lo largo del tiempo. 
 
Pero esta propuesta teórica, evolucionó para conformar una escuela de 
investigación e intervención urbana, que buscaba formar arquitectos proyectistas 
de la ciudad. 
 
Solà-Morales, establece el estudio del crecimiento urbano “como un análisis de las 
relaciones entre las diferentes formas de crecimiento (morfología urbana) y las 
fuerza sociales que constituyen el motor y el contenido”26; lo que permite 
establecer desde el aspecto físico las tipologías morfológicas urbanas, y su 
análisis concreto a través de los períodos históricos, según sus contenidos 
internos y sus relaciones espaciales más generales. 
 
Para Solà-Morales27 las formas de crecimiento se podían clasificar según su 
proceso de gestión en: 
 
- Morfología de la estructura de ocupación del suelo: parcelación. 
- Tipología de la estructura de construcción de edificios: edificación.  
- Infraestructura de la estructura de distribución de los servicios: 
urbanización. 
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 SOLÀ-MORALE i RUBIO. Op. cit.,p. 49. 
26
 Ibid. p 11. 
27
 Ibid, p.11. 
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Por lo anterior, es claro que la relación morfología tipología que para arquitectos 
como Rossi, Panerai y Castell eran suficientes para analizar la arquitectura de las 
ciudades. Solà-Morales reclama que para una explicación más completa de la 
forma de la ciudad en sus proyectos y a través de la historia, es necesario 
incorporar las formas infraestructurales (los trazados viales, las redes de servicio, 
las rondas de los cauces, las intersecciones de comunicaciones y los grandes 
accesos) como forma independiente en la ciudad, en su ejecución y su 
funcionamiento, de las formas parcelarias que morfológicamente configuran la 
forma del suelo; así, el concepto de morfología se aclara distinguiendo las formas 
de la infraestructura de las formas del parcelario. 
 
Para Solà-Morales28; “las diferentes maneras de organizar calles, solares y casas 
ó mejor infraestructuras, parcelas y tipos, son formas de Urbanización, Parcelación 
y Edificación, que en sus diferentes combinaciones, dan lugar a las formas 
urbanas”; lo que implicaría, que “…. entender la forma urbana en toda su variedad, 
significa entenderla como resultado de ideas y proyectos propios, con  ritmos de 
ejecuciones diferentes, con momentos de origen diferentes y ámbitos de escala 
también diferentes”; así, el entendimiento dará la clave para “… clasificar y valorar 
la totalidad de las formas urbanas aparentes, y también para orientar la naturaleza 
de los proyectos urbanos para cada ocasión” 
 
A continuación la figura No. 2 muestra las tipologías estructurales del crecimiento 
urbano como una combinación de la Urbanización, Parcelación y Edificación.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         
28
 Ibid., p.15. 
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Imagen 2. Tipologías Estructurales del Crecimiento Urbano  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Solà-Morales, Las formas del crecimiento urbano. p. 21. 
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4.1.4.1 Las áreas morfológicas. La clasificación de tipologías urbanas ó 
tipificación de los procesos de crecimiento urbano29, es entendida como el orden y 
la importancia de la construcción material de la ciudad, donde los momentos de la 
parcelación, urbanización y edificación, de cada área morfológica, expresan la 
secuencia de eventos que acumula el territorio, para la modelación de un área 
urbanizada. 
 
Para la identificación de las diferentes áreas morfológicas, esta investigación, 
parte del establecimiento de una temporalidad; que desde luego, se ajusta a los 
periodos de crecimiento urbano de la ciudad30; Posteriormente, es escogida la 
cartografía correspondiente a la temporalidad, y es aquí, que comienza la 
interpretación del plano, las edificaciones y los usos del suelo como el resultado 
de procesos de crecimiento o remodelación de la ciudad a lo largo del tiempo. 
 
La parcelación / P /: no es más que la trasformación del suelo rural en urbano31; 
por lo cual, se procede a identificar en el plano, las  manzanas que la ciudad 
construye dentro del sector de estudio y su relación con resto de la ciudad; 
particularmente, la investigación establece la categoría de unidad parcelaria, que 
agrupa las zonas homogéneas, construidas en cada periodo de tiempo. 
 
Por otro parte, se establece la categoría de franja, para referirse a aquellas áreas 
que no muestran un desarrollo urbano propiamente dicho, pero que hacen parte 
del conjunto de la ciudad. 
  
La urbanización / U /: señala la construcción de los elementos físicos colectivos 
de la ciudad32; de igual manera, en el plano, se identifican y caracterizan, los ejes  
de comunicación vial, señalando, cuáles de ellos corresponden al tren, al tranvía, 
al troli o vías vehiculares, además de describir su función, su jerarquía y relación 
con el sector de estudio y la ciudad en general. 
  
En la urbanización, se identifican también, las edificaciones con carácter público, 
que junto a las plazas y zonas verdes, dan buena cuenta de los elementos 
infraestructurales de la ciudad.  
 
La edificación / E /: construcción de la edificación33; debido a la dificultad del 
rastreo de la información edificatoria en los planos escogidos para cada periodo de 
tiempo, la investigación, opta por construir una caracterización de la edificación, a 
partir de un recorrido por el sector de estudio, realizando un registro fílmico, que 
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 Ibid., p.78 
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 6 estadios del crecimiento. 
31
 SOLÀ-MORALE i RUBIO. Op. cit.,p.15 
32
 Ibid. p78. 
33
 Ibid. p.78 
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posibilita la identificación de estilo de las edificaciones construidas en la 
actualidad, ubicando y clasificando cada edificación dentro de la temporalidad 
propuesta. 
 
Este ejercicio, permite la caracterización de las edificaciones construidas, dentro 
de cada área morfológica. 
 
4.1.4.2. La estructura ecológica. Describe los elementos físicos característicos 
del lugar, que condicionan en alguna medida, el emplazamiento y la modelación 
del crecimiento de la ciudad; en este sentido, la investigación señala los elementos 
de la topografía al igual que los elementos hídricos; esta estructura, se 
mencionará, únicamente en los periodos dentro de los que sea protagonista 
fundamental para el análisis morfológico. 
 
 
4.1.5. Identificación de las áreas morfológicas. Las áreas morfológicas, se 
constituyen, para agrupar y clasificar, áreas homogéneas, de la ciudad. 
 
Los criterios, con los que se agrupan las áreas morfológicas, se refieren a la forma 
urbana como tal,  es decir cómo se configuran los trazados viarios, los trazados 
parcelarios y los tipos de edificaciones. 
 
Sumado a esto, la identificación del periodo de tiempo en el que se construye una 
determinada área, su funcionalidad, sus proporciones geométricas, e incluso 
conocer el promotor urbano,  aportan a la caracterización y definición del área 
morfológica. 
 
Particularmente, dentro de esta investigación, se identifican las áreas morfológicas 
para caracterizar, la ciudad en general, aportando de esta manera un contexto, 
donde el sector de estudio se apoya para comprender la interrelación Cuidad-
Sector de estudio. 
 
Desde luego, sobre las unidades morfológicas, identificadas dentro del sector de 
estudio como tal, se hace una mirada más detalla, para lo cual se identifican las 
unidades urbanísticas ó unidades barriales, que hacen parte integral de las 
unidades morfológicas. 
 
Las unidades urbanísticas, agrupan y clasifican áreas homogéneas, dentro de la 
unidad morfológica, siendo más específica, en la manera cómo se configuran los 
trazados viarios, los trazados parcelarios y los tipos de edificaciones, dentro de la 
escala del sector de estudio. 
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Desde luego, la identificación de los elementos presentes, dentro de la unidad 
morfológica, permite la identificación de las tipologías estructurales del 
crecimiento, para cada unidad del sector de estudio, es decir, que se identifica 
como se dio la secuencia de las operaciones de P U E. 
 
Donde los procesos reconocidos por el planeamiento serian: 
 
Ensanche    P U E 
Crecimiento Suburbano  U P E 
Polígono    PUE 
Ciudad-Jardín   UP 
Procesos no reconocidos por el planeamiento 
Barraca      E 
Invasión     P  
Procesos/Marginales de urbanización P E 
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5. LA CIUDAD NUCLEAR – EL FIN DE LA COLONIA 1.791 
 
 
Las primeras manifestaciones del crecimiento y la forma urbana, del sector de 
estudio, se aprecian en la ciudad contenida34 ó nuclear35, representada en la última 
fase del periodo colonial, más claramente expresadas en el mapa de la ciudad de 
1.791.  
 
Según, Mantilla, la ciudad está  compuesta por la “ciudad central Bogotá”, que es 
heredada de la ciudad colonial y las seis cabeceras de los municipios aledaños y 
el sector de Chapinero.36  
 
Es importante aclarar, que si bien la investigación involucra el estudio de una 
porción de la ciudad, para este momento el sector  de estudio y la “ciudad central 
Bogotá” ó como referiremos en adelante, como “la ciudad nuclear” funcionan para 
este momento como un conjunto. 
 
Imagen 3.  Plano Isométrico de la ciudad de Santa fe de Bogotá 1.791  
Fuente: Plano de José Domingo Esquiaqui. 1791. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         
34
 Cosa que se contiene dentro de otra, http://buscon.rae.es 
35
 Referencia de Luis Carlos Jiménez, Proceso urbano en el caso de Bogotá: seis estadios urbanos de la 
capital del país. 
36
 Pag.  221, Ibid. Mantilla 
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Por otra parte, este periodo, señala la estructura primaria de la ciudad, la 
localización estratégica que los españoles ejercen, para dominar la extensión de la 
sabana y la necesidad de articular la ciudad con Europa, a través del camino a 
honda y el rio Magdalena. 
 
Además es importante considerar que la fundación de ciudades a lo largo y ancho 
de todo el territorio americano, se establece como la más importante estrategia de 
dominación para los españoles, solo comparada con el imperio romano. Esta 
campaña llega a establecer toda una red urbana en las Américas, que soportaba 
la organización política, económica y territorial en la colonia. 
 
Como sustento de esta empresa colonizadora, en el siglo XVI, las Leyes de Indias 
establecen de forma precisa, la organización de las ciudades hispanoamericanas, 
donde la Plaza Mayor, se convierte en el hecho generador de la trama ortogonal, 
disponiendo simétricamente las manzanas, permitiendo una parcelación 
homogénea de las mismas.37 
 
Esta organización del espacio, conlleva además, que desde el centro de la plaza, 
todo decrezca gradualmente en su entorno, tanto la densidad poblacional, como la 
edificación,  los valores de la tierra, las obras de equipamiento urbano, la provisión 
de servicios entre otros. 
 
Esto consolida una localización piramidal de la sociedad, desde el centro  a la 
periferia; donde desde luego, los sectores centrales acogen las clases altas, con 
casas más suntuosas, mejor dotadas; mientras que hacia la periferia, se procura la 
localización de las actividades de menor rango, estableciendo sobre el límite de la 
periferia, aquellas actividades relacionadas con la agricultura y las actividades 
productivas, como molinos, tenerías, hornos de cal, ladrillos tejas, mataderos; esto  
diferencia y jerarquiza el espacio, según la relación de proximidad, conexión, 
dirección y accesibilidad al centro mismo, que también aloja los poderes políticos y 
eclesiásticos. 
 
Por tanto la ciudad sugiere un centro, ordenado y un anillo periférico, formado por 
casas de adobe, paja y madera, contrastando con casas de buena factura en el 
centro, relegando las áreas más insalubres y periféricas a la conformación de 
áreas populares, junto a las actividades productivas. 
 
Para los españoles, la forma ortogonal de la urbanización, significaba racionalidad, 
con diversos órdenes sociales y culturales, además de un componente ético, 
aportado por la religión católica, donde la conversión era considerada un deber y 
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 CAPEL, Horacio. La Morfología de las ciudades. España: Barcelona : Ediciones del Serbal, 2002. Año.  
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la conquista una necesidad de supervivencia; esto nos pone frente a una 
influencia religiosa, que determina el comportamiento de las personas, con efectos 
económicos y espaciales. 
 
De alguna manera, en la colonia, se relaciona el espacio cuadriculado de la 
urbanización, con la ética religiosa, reflejando los valores culturales en el orden 
espacial, esto se ve reflejado en la división territorial de la ciudad colonial, 
organizada por parroquias, bautizadas con nombres de santos o de importancia 
religiosa: San Victorino, Santa Barbará, San Bernardo San Jorge, La catedral, 
Palacio, El Príncipe, San Pablo. 
 
 
Imagen 4.  Plano de las parroquias de Santa fe de Bogotá38 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Lo anterior ofrece un breve contexto del pensamiento de la sociedad que 
construye las bases de la ciudad, permitiendo revisar los elementos que 
configuran la ciudad nuclear. 
 
                                                         
38
 Atlas histórico de Bogotá 1538-1910 / investigación y textos Alberto Escobar, Margarita Mariño, César 
Peña ; colaboradores Laudice Calderón ; fotografía Yesica Acosta Molina, Bogotá : Alcaldía Mayor, 2004  
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5.1. ESTRUCTURA DE LA CIUDAD NUCLEAR 1.791 
 
En la ciudad nuclear, se identifican como soporte del asentamiento urbano, la 
estructura ecológica, la estructura vial y el conjunto de equipamientos públicos. 
 
Desde luego, el hecho de ser estructurantés, los convierte en elementos 
permanentes en el tiempo y en el espacio; por esta razón, hacen parte integral de 
los periodos de tiempo, tratados más adelante.  
 
Esta investigación, caracteriza los elementos que componen las diferentes 
estructuras, que posibilitan la construcción de la ciudad nuclear y que se 
relacionan directamente con el sector de estudio. 
 
 
5.1.1. Elementos de la estructura ecológica. La ciudad se construye 
esencialmente, sobre el territorio de la sabana de Bogotá, la cual muestra unas 
condiciones geográficas particulares; la primera es su altura sobre el nivel del mar, 
que condiciona que el factor climático de la ciudad, haciéndolo propicio para el 
asentamiento humano; de igual manera los cerros orientales que sobresalen sobre 
el altiplano, propician un rico sistema hídrico, donde los ríos, quebradas y 
humedales bañan a lo largo y ancho la sabana, hasta desembocar en el rio 
Bogotá. 
 
De esta forma, la estructura ecológica, juega un papel fundamental dentro del 
emplazamiento urbano, ofreciendo tierras fértiles, recursos hídricos, madera como 
recurso energético y materias primas para la construcción. 
 
Dentro del lenguaje, que se establece para desarrollo de esta investigación, se 
identifica la estructura ecológica como se señala a continuación: 
  
Los cerros orientales: se  constituyen como generador de la estructura 
ecológica, donde su elevación sobre el altiplano de la sabana, le imprimen un 
carácter de tridimensionalidad, conformando una barrera física, que los españoles 
utilizan entre otras, como fuente de recursos hídricos, energéticos, además de su 
función de protección del flanco occidental de la ciudad y dominio visual sobre la 
sabana, otorgándole a la ciudad una localización estratégica desde lo militar. 
 
Adicionalmente, el piedemonte del cerro donde se asientan las edificaciones, 
cumple la función de arrastre de las aguas lluvias sobre las vías. (Ver plano1) 
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/ Y / Ramificada 1: (ríos-centro) La topografía del lugar, contiene el sistema 
hídrico, que desciende de los cerros y se extiende a lo largo y ancho de la sabana, 
condicionando el crecimiento y la forma del emplazamiento de la ciudad, en la 
medida que las vertientes de los ríos, San Agustín y San Francisco, Q. la Gavera, 
Q. del Molino, Rio San Cristóbal, Q. San Diego, Q. Tequendama, conforman una Y 
ramificada, hasta su desembocadura en el rio Bogotá. (Ver plano1) 
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Plano No1 
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5.1.2.  Elementos de la estructura vial. La ciudad nuclear, construye una 
estructura vial, que permite la comunicación del asentamiento urbano hacia 
interior, con las vías urbanas; con la región y el mundo, a través de la red caminos 
de la colonia, que desde luego, llegan entre otros, a Zipaquirá, Tunja, Fomeque y 
principalmente a Honda sobre el rio Magdalena, donde se embarca, hasta los 
puertos en la costa norte, y de ahí a Europa. 
 
Para el desarrollo de esta investigación, se identifica la estructura vial como se 
señala a continuación: (Ver plano 2 y 3) 
 
Eje 1 – occidente: (calle13) Conformado por el camino a Honda, en sentido 
occidente-oriente; dentro de periodo, se considera el más relevante, debido a que 
marca la ruta de conexión con España.  
 
Alameda nueva: se identifica en el último tramo del Eje1 – occidente; la alameda 
nueva conforma un corredor adornado por árboles a lado y lado de la vía, que 
ofrece un espacio de transición, para el recibimiento de los viajeros, 
caracterizando el final del eje, como puerta de entrada a la ciudad.  
 
Finalmente el eje desemboca en la plaza de San Victorino, convirtiéndola en un 
nodo que articula la ciudad urbana y los ejes provenientes del occidente y el norte. 
 
Eje 2 - norte: (carrera 13) Partiendo desde el núcleo urbano, se extiende en 
sentido norte, comunicando la región de Zipaquirá y Tunja con Bogotá.  
 
El carácter  y jerarquía de este eje, en el actual periodo, es menor que el primero, 
si se considera, que representa una relación con la región, lo que no desconoce su 
importancia y protagonismo en la estructura de la ciudad. 
 
Alameda vieja: al igual que en el primer eje, el tramo que ingresa a la ciudad, 
sobre la actual carrera 13, desemboca en la Plaza de San Victorino; configurando 
en su último tramo, la alameda vieja, marcando un corredor que recibe y despide a 
los viajeros.  
 
Eje 3 sur: (calle14) Conformado por el Camino del Tunjuelo, comunica la núcleo 
urbano, con la región sur; este eje es el de menos jerarquía de los 3 y no 
desemboca directamente en la Plaza de San Victorino, de igual manera, no cuenta 
con una alameda que sirva de transición como en los  ejes ya mencionados, esta 
consideración,  deja un poco apartada la relación del núcleo en sentido sur, con un 
menor protagonismo, debido a que su articulación con el resto de la ciudad es 
menos eficiente, para este periodo. 
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Vías urbanas del núcleo: estas vías, articulan la movilidad al interior de la ciudad 
nuclear; su distribución es reticular, salvo cuando estas, hacen contacto con los 
ríos, donde simplemente son interrumpidas, obligando a la construcción de 
puentes tan solo en las vías más relevantes, para este periodo. 
 
En este punto los puentes localizados sobre los ríos San Francisco y San Agustín, 
permiten la conexión vial, pero de manera reducida, debido al bajo número de 
puentes sobre los ríos (8 Puentes).  (Ver tabla 1 y plano de localización puentes y red vial 
secundaria, esquematizando los direcciones de la conectividad). 
 
 
Tabla 1. Puentes de la ciudad nuclear 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Pavony. Colombia. 1.999. p.69 
 
 
No. Nombre Periodo
1 Las Aguas o Boyaca Colonial
2 San Francisco Colonial
3 Micos o Filarmonica Colonial
4 San Victorino Colonial
5 Micos Colonial
6 Lesmes Colonial
7 San Agustin Colonial
8 Giral o de los Soldados Colonial
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Plano No2 
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Plano No3 
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5.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUDAD NUCLEAR 
 
A continuación, se describen y establecen las categorías que se utilizan en el 
desarrollo del análisis como tal; donde se identifican dentro de la ciudad nuclear 
las siguientes áreas morfológicas. (Ver plano 4 y 5)  
 
5.2.1.  Área de núcleo urbano. Es el área urbana primaria por excelencia; esta 
se delimita por las manzanas que conforman la ciudad colonial, que concentran el 
área habitacional, los servicios, el gobierno y la actividad social y cultural del 
momento. 
 
5.2.2.  Franja rural. Esta estructura, organiza y jerarquiza las funciones urbanas y 
rurales, se encuentra compuesta, por grandes unidades rurales: los resguardos, 
las haciendas, los ejidos y las quintas; su localización se extiende, a lo largo y 
ancho del territorio, rodeando por completo el núcleo urbano.  
 
Desde luego, las proporciones de la tierra rural, varían de menor a mayor escala 
desde el centro a la periferia; esto quiere decir, que las haciendas que se 
encuentran retiradas del núcleo urbano, cuentan con una gran extensión de tierra, 
dedicada a la explotación agrícola y pecuaria a gran escala; pasando por una 
escala intermedia, representada por los ejidos; mientras que las quintas, con su 
pequeña extensión y producción, se sitúan sobre el límite del núcleo urbano.(Ver 
plano de la estructura rural) 
 
En este punto, es importante aclarar que el plano de Santafé de Bogotá de 
1.79139, no muestra esta parcelación de haciendas, ejidos y quintas; esta 
estructura rural, se toma de los planos que construye, carrasquilla botero en su 
trabajo Quintas y estancias de Santafé y Bogotá. 
 
Esta identificación se hace importante debido a que específicamente, sobre los 
territorios de las quintas, la ciudad manifiesta la construcción del primer trazado 
urbano del sector de estudio, donde se localizan los futuros barrios San Victorino y 
Voto Nacional. 
 
A continuación, se describen los elementos que componen la franja rural: 
 
                                                         
39
 ESQUIAQUI, José Domingo. Plano Isométrico de la ciudad de Santa fe de Bogotá 1.791. 
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Las haciendas: Contiene la casa del hacendado, dentro de las grandes 
extensiones de tierra, destinadas a la explotación agrícola y pecuaria, de 
propiedad de españoles, hacen parte de la organización agraria, que establece la 
corona en América. 
 
Los resguardos: Pequeños poblados, que concentran las comunidades 
indígenas, que eran puestas a disposición de los españoles, para proveer la 
mano de obra de la haciendas. 
 
Los ejidos: porción de tierra que se destina a la recreación y actividades 
pecuarias y agrícolas, con carácter comunitario; conforma un lugar para el disfrute 
y aprovechamiento productivo de los españoles, residentes en el área urbana. 
 
Las quintas: Alojan la casa-quinta, y una huerta, para el cultivo40; conforman 
el límite entre lo urbano y lo rural, por tanto es posible definirla como la ciudad 
rural, debido a que localiza la residencia de los dueños o administradores de las 
Quintas, junto con la actividad agrícola y pecuaria de pequeña escala; esta doble 
función caracteriza el lugar como una territorio de transición entre lo urbano y lo 
rural. 
La franja de servicios de transporte: (Calle 13) describe un polígono, justo 
sobre la alameda nueva, la Quinta Frascati y la Quinta y potrero de señor Racines 
de norte a sur; mientras que de oriente a occidente, limita entre la Plaza de San 
Victorino y los Ejidos; si bien es cierto que la plaza San Victorino tiene la función 
de congregar el intercambio de mercancías y pasajeros, la franja de servicios de 
transporte, es el punto donde se localizan los establos para las mulas, que 
representan el medio de transporte de la época. 
                                                         
40
 “El término Quinta, desde el punto de vista urbanístico, adopta distintos significados según cada 
región o país, aunque siempre manteniendo relación con bienes inmuebles. Inicialmente designaba "la 
quinta parte de la producción" que el arrendador (llamado quintero) entregaba al dueño de una finca; 
pero más tarde se aplicó la denominación de quinta a esa misma finca rústica o granja.” 
http://es.wikipedia.org/wiki/Quinta_(urbanismo)#En_Espa.C3.B1a 
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Plano No4 
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Plano No5 
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5.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.791 
 
El sector de estudio, no muestra un desarrollo urbano como tal, sin embargo, es el 
momento en el que la franja rural de la ciudad, comienza ser ocupada por los 
primeros trazados urbanos, los barrios San Victorino y Voto Nacional. (Ver plano 6) 
 
 
5.3.1 Área de trazado urbano San Victorino y Voto Nacional. (U-P) 
Esta área se señala, el territorio, donde se construyen las primeras vías y las 
primeras manzanas de los barrios San Victorino y Voto Nacional. 
 
Inicio de la urbanización de San Victorino y  Voto Nacional (U): se manifiesta 
con la construcción de las primeras vías sobre el sector de estudio. 
 
Es así como algunas vías urbanas, se prolongan en sentido oriente-occidente 
desde el área de núcleo urbano, ocupando por primera vez el sector de estudio, 
sobre los antiguos terrenos de las quintas. (Ver Mapa del trazado urbano). 
 
La tabla 2 relaciona las vías extendidas. 
 
Tabla 2. Vías del sector ciudad nuclear 
 
Nombre  
Actual
Nombre Via en la 
Ciudad Nuclear
Localizacion del trazado 
urbano
Calle 12 1 Calle de las Letras Franja de Servicios de Transporte
Calle 13 2 Alameda Nueva Franja de Servicios de Transporte
Calle 14 3 Calle de la Merced Franja de Servicios de Transporte
Calle 15 4 Calle del Carnero Franja de Servicios de Transporte 
Calle 16 5 Calle del Arco Quinta Frascati 
Calle 17
6 Calle Calle de Santa 
Ana Quintas Frascati y la Favorita
Calle 18 7 Calle del Hospicio Quinta la Favorita
Carrera 13 Alamenda Vieja Q. Padre Isla - La Favorita Y Frascati  
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Inicio de la parcelación San Victorino y Voto Nacional (P): La construcción de 
las primeras vías de los barrios San Victorino y Voto nacional, modelan la forma y 
disposición de las primeras manzanas del sector. 
 
En conjunto no se aprecian, más de diez manzanas, que señalan un primer 
proceso de parcelación urbana del sector; específicamente se identifican 
manzanas de forma rectangular, donde su lado más angosto, muestra la misma 
proporción de las manzanas cuadradas, que se construyen tradicionalmente en la 
colonia.  
Es decir que estas manzanas rectangulares, podrían contener, según el caso, dos 
o tres manzanas coloniales, desde luego, para que esto sea posible, haría falta 
construir sobre las manzanas rectangulares,  las vías que crucen en sentido norte-
sur, para completar el proceso de parcelación, que produzca manzanas 
proporciones similares a las primeras manzanas coloniales. 
 
Esta situación, evidencia una estrategia de construcción de la ciudad nuclear; 
donde la manzana se constituye en la unidad de crecimiento. 
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Plano No6 
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5.3.2.  Tipología estructural del crecimiento del sector 1.791 (U-P). De 
momento, no es posible mostrar los barrios San Victorino y Voto nacional, como 
una unidad urbana, totalmente construida y consolidada; sin embargo si es posible 
identificar una primera secuencia en las operaciones de U-P urbanización y 
parcelación; donde se aprecia la construcción de elementos físicos colectivos “las 
vías”, y la trasformación de suelo rustico a urbano, “de las Quintas a las primeras 
manzanas rectangulares”. (Ver plano 7) 
 
Desde luego, es tan solo el inicio del proceso, lo que se identifica, debido a que la 
urbanización, no se ha concluido, está en plena construcción, al igual que la 
parcelación, es decir estas no son de momento las manzanas definitivas del 
barrio. 
 
Por su parte, la operación de edificación, no se ha iniciado en el presente periodo.  
 
En últimas, la construcción de nuevas vías que permiten la prolongación de las 
vías urbanas existentes, sumado al proceso de parcelación de nuevas manzanas, 
identifican claramente, las primeras manifestaciones de construcción de una 
estructura de crecimiento, formal, denominada crecimiento sub-urbano. 
 
Actividades. Fundamentalmente las actividades de este periodo se encuentran 
concentradas en el núcleo urbano; estas orbitan alrededor de la plaza mayor, que 
se configura como el elemento ordenador del espacio, y de las actividades. 
 
Donde, la plaza congrega las actividades colectivas como el mercado, las corridas 
de toros, las procesiones religiosas entre otras, es el espacio de actividad 
colectiva por excelencia; sobre sus inmediaciones se localizan los dos principales 
poderes de la ciudad, la iglesia católica y el poder político y administrativo. 
 
Representadas en edificaciones como, la catedral, la casa de la moneda, el 
palacio arzobispal, el batallón de infantería, la casa del cabildo eclesiástico, la 
casa de la aduana, la real audiencia, el edificio de correos, el palacio virreinal, la 
cárcel real, el batallón de caballería, entre otros. 
 
Adicionalmente, es claro que las iglesias, las ermitas, los conventos y su 
jurisdicción de parroquias, se localizan a lo largo y ancho del núcleo urbano, 
jerarquizando y ordenado el espacio y las actividades, de manera que se 
desconcentra  la plaza principal y se generan sub-centros. 
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Esto, si se considera que cada parroquia cuenta con una iglesia, una plaza o 
plazoleta, que congrega a los feligreses, que residen en las inmediaciones de su 
correspondiente parroquia. 
 
Por otra parte, esta devota sociedad, localiza las actividades pecuarias y agrícolas 
de pequeña y mediana escala, en la periferia del núcleo urbano, sobre las franjas 
de Quintas y Ejidos; al igual que, las tenerías, los molinos, las maderas, el carbón 
y los establos para caballo y mulas. 
 
Particularmente el área de estudio de esta investigación, hace parte de la periferia 
occidental de la ciudad, sobre los ejes de las alamedas nueva y vieja, que reciben 
y despiden al viajero, haciendo apropiado en las riveras de la alameda nueva 
principalmente (actual Calle 13), la localización de establos para las mulas que 
llegan y salen de la ciudad; estableciendo la actividad del transporte regional. 
 
Por su parte, las actividades agrícolas de grandes extensiones, se hacen en la 
haciendas, mientras que las Quintas, cumplen una función habitacional y 
productiva de pequeña escala. 
 
Sobre los ejidos, se concentra la actividad recreacional, agrícola y pecuaria, de 
uso colectivo, que ofrece la opción a los habitantes de la ciudad de un sustento 
agrícola o pecuario, sin ser el administrador de la Quinta o el gran hacendado. 
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Plano No7 
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Ficha No1 
Unidad de Quinta – ciudad nuclear 1.791 
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Ficha No2 
Unidad de núcleo urbano – ciudad nuclear 1.791 
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5.4 CONCLUSIONES DE LA CIUDAD NUCLEAR  
 
 El sector es caracterizado, por su vocación de servicios urbanos y rurales, 
relacionados con el transporte, la recreación y la  producción agrícola y 
pecuaria, de la ciudad nuclear. 
 
 La primera parcelación del área de estudio, es puramente rural, donde se 
diferencian dos escalas. 
 
Una primera escala, conformada por las quintas, con un carácter semi-rural, 
por su doble función habitacional y agrícola de pequeña escala. 
 
Y una segunda, conformada por los ejidos, que cumple con las funciones de 
recreación, explotación agrícola y pecuaria de mediana escala, con carácter 
comunitario. 
 
 La estructura ecológica, influye en la decisión que toman los españoles, 
para la construcción de la estructura urbana y rural de la ciudad; donde el 
área urbana se localiza en el piedemonte del cerro, mientras que la 
producción agrícola y pecuaria de pequeña y mediana escala se localiza en 
el sector de estudio, sobre las zonas bajas de la vertiente de los ríos, donde 
las tierras son más fértiles y el riego para los cultivos es más fácil de 
manejar. 
 
 El primer desarrollo urbano del sector, se inicia con la urbanización y luego 
la parcelación, de los barrios San Victorino y Voto Nacional; sin embrago, la 
construcción de las edificaciones de estos barrios no ha iniciado en el 
periodo en cuestión; en ultimas esto quiere decir que los ritmos de 
construcción de la P-U y E de estos barrios, no son simultáneos, señalando 
en consecuencia, que la tipología de crecimiento urbano, corresponde a un 
proceso formal, bajo la categoría crecimiento suburbano. 
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6. LA CIUDAD LINEAL – EL NUEVO GOBIERNO REPUBLICANO 1.913 
 
 
Representada en el mapa de 1.913 (ver imagen 4), marca fundamentalmente, el 
cambio del pensamiento de una ciudad bajo el yugo Español y el reto de construir 
la ciudad de una nueva república libre, con diferentes condiciones sociales, 
políticas, económicas.  
 
La ciudad lineal,  se construye dada las condiciones urbanas como regionales, 
donde chapinero se establece como el elemento de tensión, articulada a través de 
la conexión vial urbana de la carrera 13 donde funciona la primera línea del 
tranvía, el ferrocarril del nordeste y la carrera séptima como la continuación de la 
carretera central del norte.41 
 
Imagen 5. Plano de la Ciudad de Bogotá de 1.91342 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         
41
 Referencia de Luis Carlos Jiménez, Proceso urbano en el caso de Bogotá: seis estadios urbanos de la 
capital del país; Pág. 221. 
42 
Levantado por la oficina de longitudes (Bogotá) y por Gregorio Hernández (Chapinero), con datos 
complementarios y correcciones hechas por la Ingeniera Municipal y el Señor Emilio B. González, 
reducido y Grabado por Enrique Vidal.(1.913) 
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La estructuración de la República de Colombia, es gestada durante casi un siglo, 
luego de la independencia española en 1.810, pasando por los siguientes 
periodos: 
 
1. La Nueva Granada dentro de la Gran Colombia (1819-1832) 
 
2. La República Neogranadina (1830-1858) 
 
3. La Confederación Granadina (1858-1863) 
 
4. Los Estados Unidos de Colombia (1861-1886) 
 
5. La Regeneración (1885-1902)43 
 
 
Esta investigación, considera como antecedente, la última fase de formación de la 
república, luego de la constitución de 1.88644. 
 
Para  los primeros años de la república, la ciudad acumula todos los sucesos 
hacia el interior de la estructura primaria, señalado un crecimiento, donde las 
manzanas tradicionales de la colonial, se subdividen, ocupando los solares y 
acomodando los inmuebles, para ampliar la capacidad habitacional y de esta 
manera responder al crecimiento poblacional. 
 
Las imágenes, muestran la ciudad colonial, frente a la ciudad en la última década 
del siglo XIX; en esencia, la diferencia en la extensión urbana no es muy 
significativa, corroborando, un crecimiento hacia el interior, en un periodo casi de 
un siglo. 
 
                                                         
43
http://es.wikipedia.org/wiki/Rep%C3%BAblica_del_siglo_XIX_(Colombia)#La_Rep.C3.BAblica_Neogra
nadina_.281830-1858.29. 
44http://es.wikipedia.org/wiki/Rep%C3%BAblica_del_siglo_XIX_(Colombia)#La_Rep.C3.BAblica_Neogra
nadina_.281830-1858.29;La constitución de 1886 acabó con el federalismo, reconoció a la religión 
católica como religión oficial, también reconocía al poder central la facultad de intervención en el manejo 
de la economía del país, dividía el aparato estatal en tres poderes: ejecutivo encabezado por el 
presidente y sus ministros; legislativo por el congreso y judicial encargado de hacer cumplir las leyes del 
legislativo. La regeneración restituyó el centralismo, restringió libertades y estableció un concordato con 
la iglesia católica. Los principales gestores de la regeneración fueron Rafael Núñez presidente de 
Colombia varias veces entre 1880 y 1888 y Miguel Antonio Caro presidente de Colombia desde 1892 y 
1898. 
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Imagen 6. Mapas de Bogotá de la colonia y la republica45  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         
45 Bogotá (Colombia). Alcaldía Mayor; Atlas histórico de Bogotá : cartografía 1791-2007 / Alcaldía Mayor 
de Bogotá ; Marcela Cuéllar Sánchez ; Germán Mejía Pavony. 
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En este punto, La ciudad abandono su crecimiento por un momento, debido al 
atrasó, producto de por las guerras de independencia y las constantes pugnas 
políticas por el establecimiento del poder de la nueva nación durante el siglo XIX, 
periodo durante el cual la población se aumenta en cinco veces, mientras que la 
superficie ocupada por el área urbana, solo crece en un 50%, este fenómeno se 
explica debido a las baja densidad poblacional de la Ciudad Nuclear y  a un 
proceso intensivo de subdivisión de los grandes predios, que se encontraban 
congelados durante la colonia.(Dato Poblacional) 
 
Adicionalmente, la ciudad muestra un cambio en el pensamiento, impulsado por el 
sentimiento nacionalista que surge luego del periodo independentista, donde el 
reconocimiento de los protagonistas de la independencia, los héroes y próceres de 
la patria, se materializan en la ciudad de diferentes formas, en las plazas, las 
calles, monumentos entre otros. 
 
Desde luego, al final del periodo Republicano, la ciudad se desborda; y es en este 
punto que comienza la desconcentración de servicios urbanos y habitacionales de 
la ciudad nuclear, dando paso las nuevas concentraciones urbanas hacia el norte, 
a la altura de chapinero, y hacia el occidente, en el sector de estudio, donde  se 
construyen, nuevos barrios y principalmente equipamientos, como las estaciones 
del tren, la estación del tranvía, el Hospital San José, algunos Hoteles, entre otros. 
 
Esto evidencia la preocupación, por proyectar los equipamientos carentes, que 
permitan continuar con el crecimiento,  y actualicen la ciudad. Solo en la fase final 
de la república, la ciudad entra en un proceso de modernización, que se refleja en 
la dotación de nuevos equipamientos, nuevas áreas residenciales y sobre todo, 
nuevos sistemas de movilidad que mejoraran las condiciones de comunicación 
con el exterior y con la región circundante. 
 
Es aquí, donde la investigación, considera propicio hacer énfasis, debido a que el 
sector de estudio, se convierte en protagonista, al asumir en gran medida el 
crecimiento del periodo. 
 
En este punto, se establece una nueva forma de construir la ciudad, es el periodo 
de transición por excelencia, donde se agotan las estrategias de ocupación de la 
colonia y aparecen nuevas unidades de crecimiento representadas en la unidad 
barrial. 
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6.1.  ESTRUCTURA DE LA CIUDAD LINEAL 1.913  
 
6.1.1.  Elementos de la estructura ecológica. Esta estructura en términos 
generales, sigue siendo una constante desde la ciudad nuclear, por tanto el 
cambio no es significativo; sin embargo, hay un cambio, específicamente en el 
sistema hídrico, el cual es absorbido paulatinamente por la creciente área urbana,  
lo que obliga a actualizar básicamente las infraestructuras, que tienen relación con 
los cuerpos de agua. 
De esta manera, se construyen puentes, se canalizan ríos  y mejoran acueductos, 
lo que incide directamente en el uso, cause y manera de tratar los cuerpos de 
agua. 
 
Sin embargo, la construcción de nuevos puentes y más adelante la canalización 
de los ríos San Francisco y San Agustín, cambian la connotación del sistema 
hídrico de la ciudad, si se compara con el periodo anterior, en la medida que los 
ríos salen de escena de la ciudad nuclear, dejando de ser una barrera física. 
 
Esto mejora las condiciones sanitarias, al mismo tiempo que la articulación de las 
vías, al establecer una conexión de la ciudad nuclear en sentido norte-sur y 
oriente–occidente, perfeccionando la relación centro-periferia; desde luego, con 
repercusión directa en el sector de estudio; en la medida que la área de trazado 
urbano San Victorino y Voto Nacional, se articula de manera directa con  el área 
de núcleo urbano, promoviendo que de aquí en adelante, estas dos áreas 
funcionen como un todo; en otras palabras, estas unidades, conforman una nueva 
área morfológica, denominada área de núcleo extendido, sobre la que hablaremos 
más adelante. (Ver plano 8 y 9) 
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Tabla 3. Puentes de la ciudad Lineal 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Pavony. Colombia. 1.999. p.69 
 
 
/ Y / Ramificada 1: (ríos – centro) al igual que los cerros, el sistema hídrico sigue 
como constante en el crecimiento de la ciudad, pero ya es manejado como parte 
de la infraestructura, por el hecho de redirigir sus cauces a canales subterráneos y 
abiertos dependiendo el tramo de la ciudad que afecten. 
 
Por otra parte, el número de puentes, sobre la /Y/ Ramificada 1 aumenta de 8 a 
27, durante la última fase de la colonia y gran parte de la República; solo en el 
último periodo, mediante el acuerdo 10 del 8 de Marzo de 1.916, se ordena, la 
canalización de los ríos San Francisco y San Agustín.  
 
/ Y / Ramificada 2: (ríos – norte)  es la ramificación de los río del Arzobispo, la 
Quebrada San Diego, la Quebrada Tequendama, la Quebrada las Delicias y la 
Quebrada la Vieja; estos cuerpos de agua son integrados dentro del crecimiento 
urbano de la ciudad lineal, cuando se ocupa la parte norte de la Sabana, desde 
luego, estos sus cauces no son ajenos a obras de canalización. 
 
 
No. Nombre Año
1 Holgin 1890
2 Libertador 1890
3 Las Aguas o Boyaca Colonial
4 Colon 1870
5 Santander 1879
6 Latas o Gutierrez 1846
7 San Francisco Colonial
8 Cundinamarca 1858
9 Nuevo o Baraya 1830
10 Filadelfia 1860
11 Micos o Filarminica Colonial
12 San Victorino Colonial
13 Acevedo Gomez 1882
14 Los Martires 1872
15 Nuñes 1887
16 Arrubla 1900
17 Caldas 1900
18 Uribe 1892
19 Micos o Bolivar Colonial
20 El Carmen 1817
21 Lesmes Colonial
22 San Agustin Colonial
23 Giral o de los Soldados Colonial
24 Cualla 1884
25 Cordoba 1890
26 San Juanito 1817
27 Nariño 1890
28 Ricaurte 1884
29 Quevedo ?
30 Maza 1884
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Plano No. 8 
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Plano No. 9 
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6.1.2.  Elementos de la estructura vial. La estructura vial, va acumulándose en 
territorio, donde en cada periodo de tiempo, la ciudad, amplia, construye o 
modifica, algunas vías, mejorando la comunicación de la ciudad en general.  
 
De esta manera, el primer cuadro, relaciona los ejes y las vías que se construyen 
en el periodo anterior, mientras que el segundo cuadro, relaciona los nuevos ejes, 
que se construyen en periodo en cuestión. 
 
Particularmente, los nuevos ejes, construidos en la ciudad lineal, señalan la 
introducción en la ciudad, de los primeros sistemas de movilidad regional y 
urbana, representados en la adopción del tren y el tranvía respectivamente; desde 
luego, esta novedad, define en gran medida, el proceso de crecimiento y 
urbanización de la ciudad de aquí en adelante. 
 
Desde luego, la investigación hace referencia nuevamente, en aquellos ejes, que a 
pesar de haber sido construidos en periodos anteriores, muestren un cambio 
significativo, dentro del periodo al que se esté haciendo referencia. (Ver plano 10 y 11) 
 
 
Tabla 4. Ejes de la ciudad nuclear 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.791
Eje1 occidente Camino a Honda Calle 13 1.791
Eje 2 norte
Camino a 
Zipaquira y Tunja
Carrera 13
1.791
Eje 3 sur
Camino a 
Fomeque, al 
Tunjelo
Carrera 14 -Avenida 
Carcacas
1.791
Vias urbanas 
del nucleo
norte-sur y 
oriente-occidente
Calles de la 
ciudad colonial
Calles del centro 
historico
1.791
Estructura vial
1 Ciudad nuclear
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Tabla 5. Ejes de la ciudad lineal 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.913
Eje 1-A occidente
Corredor ferreo de 
la sabana
Corredor ferreo de la 
sabana
1.913
Eje 1-B occidente Calle 26 Avenida el Dorado 1.913
Eje 2-A norte
Corredor ferreo 
del tren del norte
N.A 1.913
Eje 3-A sur
Corredor ferreo 
del tren del sur
N.A 1.913
Anillo de 
integracion 
occidental
oriente-occidente
Tranvia Plaza de 
Bolivar-Paiba
N.A 1.913
Extension lineal 
norte
centro-norte
Tranvia Chapinero-
Paiba
N.A 1.913
Estructura vial
2 Ciudad lineal
 
 
 
6.1.3.  Equipamientos. La Bogotá de este periodo, marca el punto en que la 
ciudad despierta luego de su periodo colonial; estas consideración es importante si 
se tiene en que la primera etapa de formación de la ciudad, se dio de manera 
auto-contenida; solamente en la última fase de la república, la capacidad portante 
de la estructura colonial se hace insuficiente, empujando a la ciudad a ocupar la 
periferia rural circundante, donde comienzan a construirse algunas viviendas y por 
supuesto algunos servicios y equipamientos. (Ver plano 11) 
 
Desde luego, el núcleo urbano, sigue acumulando la gran mayoría de 
equipamientos de la ciudad, sin embrago, el proceso de modernización de la 
ciudad, obliga a la  distención del núcleo urbano; es por esto, que dentro del 
periodo en cuestión, se evidencia una preocupación por proyectar los 
equipamientos carentes como, edificios especializados para las funciones 
públicas, hoteles, cafés, teatros, hospitales, plazas, instituciones de educación, 
primaria, secundaria, técnica y profesional, zonas de abastos, entre otros; de esta 
forma la ciudad, comienza a superar el momentáneo abandono en cuanto a los 
equipamientos se refiere; situación que radico fundamentalmente, en el atrasó 
sufrido por las guerras de independencia y las constantes pugnas políticas por el 
establecimiento del poder de la nueva nación durante el siglo XIX. 
 
Adicionalmente, durante la república, la iglesia enfrenta a una crisis con los 
gobiernos de turno, desacelerando la construcción de edificaciones religiosas, esto 
debido a los cambios dictados en cuanto al uso de la tierras de propiedad de la 
iglesia, “desamortización de bienes de manos muertas”, “que son la base 
Fundamental de la riqueza publica”46 en la que se argumenta un “Obstáculo para 
                                                         
46
 Decreto dictado por el General Tomas Cipriano de Mosquera en Septiembre1.861, Citado en Atlas 
Histórico de Bogotá, p. 76. 
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la prosperidad de la Nación”, en consecuencia los predios urbanos y rurales que 
pertenecían a corporaciones civiles y eclesiásticas pasan a manos del estado, en 
este punto, algunos claustros y terrenos se destinaron para batallones, sedes 
educativas, hospitales y oficinas públicas. 
 
Posteriormente con la adopción de la constitución de 1.886 de Rafael Núñez y la 
firma del concordato en 1.887 entre el Estado Colombiano y la santa sede, se 
construyen nuevas iglesias como símbolo de la presencia fundamental de la 
iglesia en la ciudad.  
 
Esta nueva oleada de construcciones religiosas, se aprecia en iglesias como, 
Lourdes (1.875-1.937), la capilla de las Hermanas de la Presentación  San Façon47 
(1.894-1.919), y la Iglesia del Voto Nacional48., propuesta por Monseñor Bernardo 
Herrera Restrepo, como símbolo de la reconciliación nacional; desde luego, las 
construcciones eclesiástica, hacen parte de los equipamientos y edificaciones de 
carácter público de la ciudad. 
  
Para este periodo las plazas, siguen siendo un elemento importante, que organiza 
el espacio de la ciudad, sin embargo, algunas de sus funciones iniciales cambian. 
 
A partir de 1.870, las plazas son convertidas en parques, los cuales fueron 
encerrados con rejas, con jardines y sillas en su interior, con un horario regulado, 
lo que cambia la connotación de escenarios que se le imprimió en la colonia 
cuando servían al mercado y surtían el agua pública con sus pilas y chorros, 
restringiendo en alguna forma, el ingreso de los más pobres. 
 
Sin dejar de lado, el arraigo de la religión católica; aparecen cambios sutiles en la 
ciudad; es así que la Plaza Mayor es denominada como la Plaza de Bolívar, la 
Plaza de San francisco es renombrada como la Plaza Santander, la Huerta de 
Jaime en octubre de 1.850, es nombra como la Plaza de los Mártires, erigiendo un 
obelisco, para rendir  tributo a los patriotas fusilados.49  
 
En 1.910, sobre la plazuela de San Diego, se construye el parque del centenario, 
                                                         
47
 Esta ultima construida por Lelarge, estas dos de estilo neogótico, aunque la mayoría de las iglesias 
construidas y restauradas en este periodo son de difícil catalogación estilística debido a que se acudió a 
diferentes mezclas arquitectónicas, evidenciando un afán por dejar de lado la forma antigua de resolver 
estos espacios y su gestión. 
48
 Diseñada y construida por el Arquitecto Julián Lombana, en terrenos donados por  la señora Rosa 
Calvo Cabrera; se presume la preexistencia de una iglesia Llamada Sagrada Corazón de Jesús y 
Señalada en el Plano de Carlos Clavijo. 
49
 ZAMBRANO, P. Fabio. Breve Historia de Bogotá. Colombia 
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que conmemora los primeros cien años de la proclamación de la independencia y 
donde se celebrara años atrás, el centenario del natalicio de Simón Bolívar. 
 
En términos generales, la ciudad lineal, muestra un gran avance en los 
equipamientos de la ciudad, permitiendo de esta manera,  entrar en un proceso de 
modernización y actualización.  
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Plano No. 10 
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Plano No. 11 
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6.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUAD LINEAL 1.913 
 
Las áreas morfológicas de este periodo, identifican fundamentalmente un cambio 
en la articulación de la ciudad; específicamente, comienza un proceso de 
expansión en sentido norte y occidente, marcando la definición de dos áreas, 
diferentes a las señalas en el primer periodo. (Ver plano 12 y 13) 
 
Tabla 6. Áreas Morfológicas en la ciudad nuclear 
Periodo Año del Plano
1.791
Resguardos 1.791
Haciendas 1.791
La franja de quintas 1.791
La franja ejidos 1.791
La franja de servicios 
de transporte 1.791
1.791
1
Área de trazado urbano San 
Victorino y Voto Nacional
Ciudad nuclear
Franja Rural
Nucleo Urbano
Areas morfologicas de la ciudad
 
 
Periodo Año del Plano
1.913
1.913
2
Area de nucleo norte
Area de nucleo extendido
Areas morfologicas de la ciudad
Ciudad lineal
 
 
 
6.2.1.  Área de núcleo extendido. Es conformado por el  área de núcleo urbano o 
centro tradicional y  área de trazado urbano San Victorino y Voto Nacional, que 
para el presente periodo, consolidan su proceso de urbanización como unidad 
barrial, como ampliaremos más adelante.  
 
Dentro del núcleo extendido, se encuentran de igual manera, nuevos comercios y 
servicios, algunos hoteles, colegios, fabricas, herrerías, pesebreras, siendo lo más 
relevante, las iglesias de la Capuchina, el Sagrado Corazón, la Plaza de Los 
Mártires, la Plaza de las Maderas, el Hospital San José, la Escuela de Medicina, 
las estaciones del Ferrocarril de la Sabana, Ferrocarril del Norte, el depósito del 
tranvía de Paiba y la ermita de San Façon. 
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6.2.2.  Área de núcleo norte. Está conformada por la concentración urbana 
localizada a la altura de chapinero, donde principalmente se construyen, nuevos 
proyectos habitacionales para las clases altas de la ciudad. 
 
Estos nuevos asentamientos, se articulan con el núcleo urbano, atreves de la 
infraestructura de transporte urbano, representada en el tranvía, relación que es 
reforzada por eje del ferrocarril del norte. 
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Plano No. 12 
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Plano No. 13 
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6.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.913 
 
6.3.1.  Área de núcleo extendido. La conformación del núcleo extendido, 
determina de manera definitiva el sector de estudio, en la medida que es sobre 
terrenos de los barrios, San Victorino, Voto nacional y Paiba, donde se localizan, 
los nuevos equipamientos para el servicio de la ciudad. 
 
Esta situación, reconoce que el comportamiento del área de núcleo urbano, 
identificada en el primer momento, sea diferente en el actual periodo; esto 
significa, que la localización de nuevos equipamientos, sobre el occidente, en los 
barrios San Victorino, Voto Nacional y Paiba, promueven la ampliación del núcleo 
urbano inicial, desconcentrando sus actividades, de manera que se determine  
ahora, como  un área de núcleo extendido. 
 
Este núcleo extendido, se entiende a partir de la relación, que las calles y el 
tranvía, establecen entre las plazas equipamientos y servicios, concentrados en el 
núcleo urbano y los nuevos equipamientos localizados en los nuevos barrios. 
 
En otras palabras, los equipamientos antiguos, son articulados con los nuevos, a 
través del tranvía y las vías urbanas. (Ver plano 14) 
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6.3.2.  Nuevos equipamientos en el sector. Los nuevos equipamientos, 
localizados en el sector de estudio, son los siguientes: 
 
Tabla 7. Equipamientos del sector 1.913 
 
Edificios eclesiásticos y de servicios comunitarios
Iglesia de la Capuchina - San José
Convento de Padres Capuchinos
Hospicio de los Capuchinos
Ermita de San Façon
Casa de Jesús, Maria y José, Hermanas Terciarias
Asilo de Niños Desamparados (San José)
Capilla del Sagrado Corazón de Jesús - Voto Nacional
Hospital San José
Instituciones educativas
Colegio de La Merced 
Colegio Araujo
Casa de Educación Para Niñas
Escuela Normal de Institutoras
Escuela de medicina
Externado de Colombia, Nicolás Pinzón
Espacios publicos
Plaza de la Capuchina
Plaza de los Mártires
Plaza de las Maderas
Servicios de transporte regional y urbano
Estación de la Sabana
Estación del Ferrocarril del Norte
Estación del Tranvía de Paiba  
 
La localización de las estaciones del tren, el Hospital San José, la Gallera, La 
Iglesia de San Façon, La Iglesia del Voto Nacional, La Iglesia del Sagrado 
Corazón, la Estación de Tranvías de Paiba, La Plaza España y La Plaza de los 
Mártires, entre otros. 
 
Estructuran un conjunto de nuevos servicios de “escala urbana” en la medida que 
atienden a toda la ciudad; estos equipamientos responden a la  necesidad de 
modernizar la ciudad y el país, representados primordialmente por las estaciones 
del tren y el tranvía; lo anterior, señala nuevamente la apertura de la ciudad 
nuclear, sobre el sector de estudio.  
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6.3.3.  Primera urbanización del núcleo extendido. Para este momento, el 
sector se reconoce como parte integral del núcleo extendido, localizado 
equipamientos y ejes, fundamentales en la estructuración  de la ciudad y del 
sector. 
 
En conjunto, los equipamientos, las vías y los sistemas de trasporte, tren y tranvía, 
hacen del sector, un lugar destinado al intercambio de pasajeros, mercancías e 
insumos para la ciudad lineal; a continuación, se describen los elementos de la 
urbanización, que aportan a la estructuración del núcleo extendido. 
 
EJE 1: (calle 13 –occidente) Se constituye como un elemento de la urbanización, 
identificado en el periodo inmediatamente anterior; desde luego el eje como tal, 
marca una permanencia; con la novedad que su nombre “Alameda Nueva”, en 
este periodo es remplazado por la Av. Cristóbal Colon. 
 
Adicionalmente,  el eje,  sigue cumpliendo la función de comunicar la ciudad con el 
occidente, pero esta vez, con una función adicional; si se considera,  la llegada de 
pasajeros de la Estación de la Sabana y el tranvía, que hacen uso de la nueva Av. 
Cristóbal Colon; esto evidencia, un intercambio intermodal de transporte, es decir, 
que si se llega en tren, a la estación de la sabana, es posible tomar el tranvía, o un 
vehículo particular; o si se quiere, pasar del trasporte regional o internacional al 
transporte urbano de la ciudad. 
 
EJE 1-A: (tren de la Sabana –occidente) Este nuevo eje, es marcado por la 
incursión del corredor férreo del tren de la sabana50; que se extiende paralelo al 
EJE 1, reforzando la relación con la región hacia el occidente; caracteriza el 
mejoramiento de las comunicaciones de la capital con el mundo. (Ver Plano del 
Sistema Férreo) 
 
El 20 de Julio de 1.889, llega el primer  ferrocarril a Bogotá, con una ruta de 40 
kilómetros, proveniente de Facatativá, que junto a la implementación de una 
importante flota de barcos a vapor en el Magdalena, reduciría en parte el largo 
recorrido de los viajeros y la carga, provenientes, desde el puerto de  Barranquilla 
hasta Honda, atreves del rio Magdalena y por tierra, atreves de la tradicional 
trocha de Honda a Bogotá; esta primera línea desde Facatativá disminuyo el 
tiempo del trayecto a dos horas y Media, teniendo en cuenta que este trayecto se 
recorría en un día. 
 
Desde luego que uno de los objetivos de la introducción del tren, era reducir los 
                                                         
50
 El sistema férreo, para la ciudad y el país, inicia en la última fase del periodo Republicano, 
respondiendo a la preocupación, por modernizar la ciudad a finales del siglo XIX y  principios del siglo 
XX,  conduciendo a la construcción de 2 estaciones del tren, Estación del Norte, Estación de la Sabana. 
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tiempos, que en un principio, como lo señala Mejía Pavony, “desde tiempos 
coloniales hasta mediados del siglo XIX, la duración del viaje podía llegar a ser de 
70 días cuando se remontaba la corriente. Con el servicio de la navegación a 
vapor  se redujo a 7 o 10 días de tiempo de viaje de la costa a Honda, y 3 a 5 días 
entre Honda y Bogotá”51. 
 
Por supuesto, con el paso del tiempo, las líneas del ferrocarril, ampliaron su 
cobertura disminuyendo paulatinamente los tiempos de viaje; para febrero de 
1.909 y no por la vía Villeta, sino por la de Anapoima a Girardot, se comunicó 
Facatativá y el rio Magdalena, pasarían los primeros lustros del siglo XX, para 
terminar la conexión Honda a Facatativá.  
 
Estas consideraciones, representan un salto importante, en el mejoramiento de las 
comunicaciones; desde luego el sector de estudio, por contener la edificación de 
las estaciones, cobra un alto protagonismo para la ciudad. 
 
Eje 1-B: (calle 26 –occidente)  Este eje, marca el trazado que toma la calle 26 en 
sentido occidental para articular el Cementerio Central. 
  
Su registro es importante, en la medida que junto al eje1 (calle 13), son los 
destinados, para que sobre ellos se localicen, grandes equipamientos y servicios 
en general para la ciudad; desde luego, con el paso del tiempo, el eje en cuestión, 
toma fuerza y relega en alguna medida el eje de la calle 13. 
 
EJE 2: (carrera 13 –norte) Este es de igual forma heredado del periodo anterior, 
se extiende en sentido norte-sur, comunica  no solo la región de Zipaquirá y Tunja 
con Bogotá, sino además, junto con la calle 7, empiezan a tomar un carácter de 
vía urbana, debido a su nueva función de articulación del nuevo núcleo urbano de 
Chapinero con la Ciudad Nuclear. 
 
De igual manera, que en los ejes del occidente, el tramo de la “Alameda vieja”  
que para este punto, es nombrada como “El Camellón de la Alameda”, se 
configura como un corredor de ingreso a la ciudad, donde se localiza en este caso 
la Estación del tren del Ferrocarril del Norte; la cual desde luego es articulada al 
corredor del tranvía que cruza justo por el camellón, ofreciendo nuevamente la 
opción de un intercambio intermodal entre el tren y el tranvía. 
 
El carácter  y jerarquía de este eje, que en el periodo anterior era menor que el 
primero, en el presente periodo, marca un mayor equilibrio, sin alcanzar la fuerza 
del Eje1. 
                                                         
51
 MEJIA, P. Germán Rodrigo; Los Años del Cambio historia Urbana de Bogotá 1820-1910;Pontificia 
Universidad Javeriana, 1.999. p.115. 
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EJE 2-A: (tren del norte) Este nuevo eje, es marcado por la incursión del corredor 
del ferrocarril del norte, el cual corre paralelo al EJE 2, reforzando la relación con 
la región hacia el norte; caracteriza el mejoramiento de las comunicaciones de la 
capital con la región norte.52 
 
Esta línea, comienza su construcción hacia los últimos años del siglo XIX, su 
trazado seguía las principales carreteras que salían al norte de la capital. 
 
Para 1.907 el ferrocarril norte tendría una línea de 60 kilómetros, llegando a 
Nemocón, más adelante de Zipaquirá.  
 
Dentro del sector, este eje, se relaciona directamente con la estación del norte, 
contigua al Camellón de la alameda o carrera 13; al igual que la estación de la 
sabana, la del norte representa, un intercambio modal, donde es posible llegar en 
tren y tomar el tranvía, para acceder al centro, a chapinero o al barrio voto 
nacional.  
 
EJE 3: (carrera 14 –Sur) Igualmente heredado del periodo anterior, continua, 
comunicando la núcleo urbano, con la región sur; este eje es de menos jerarquía 
sus similares Eje1 Y Eje2, es el que menos desarrollo muestra, hasta este periodo 
de análisis. 
 
Sin embargo, la canalización del rio San Fráncico, le permite conectarse con la 
plaza de Nariño y vincularse con la estructura vial del barrio voto nacional. 
 
EJE 3–A: (tren del Sur) Este nuevo eje, es marcado por la incursión del corredor 
del ferrocarril del Sur, el cual corre paralelo al Eje 3, pero demasiado alejado, si se 
compara con sus similares los ejes 2-B y 3-B, por lo tanto el  refuerzo de la 
relación con la región hacia el sur, es menor que las establecidas en sentido norte 
y occidente. 
 
Esta línea, al igual que la del norte, comienza su construcción hacia los últimos 
años del siglo XIX, su trazado seguía las principales carreteras que salían al sur 
de la capital, comunicando a Bogotá con Soacha y el salto del Tequendama, 
contaba con un trayecto de 25 Kilómetros.  
 
El eje, caracteriza el mejoramiento de las comunicaciones de la capital en sentido 
sur, pero con un alcance mucho menor, debido al reducido tramo línea férrea. 
 
                                                         
52
 “La segunda ruta de ferrocarril……pretendía unir Bogotá con Venezuela a través de la ciudad 
fronteriza de Cúcuta”; proyecto que nunca se culmina., Del Castillo; Bogotá el tránsito a la ciudad 
moderna. 
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Desde luego es en el sector de estudio que se localiza su estación, haciendo 
posible emprender un viaje turístico al hotel localizado en el salto e ingresar 
productos provenientes de esta región. 
 
 
Anillo de Integración Occidental: (tranvía-occidente) está conformado por el 
recorrido descrito por el transporte urbano del tranvía, y que fundamentalmente, 
articula el área de núcleo urbano con los nuevos equipamientos del occidente de 
la ciudad, localizados en los barrios, San Victorino, Voto Nacional y Paiba. 
 
El anillo de integración occidental, representa un elemento fundamental, en la el 
proceso de crecimiento de la ciudad al occidente, debido a su función integradora 
de actividades y de espacios públicos dentro del núcleo urbano y los barrios, Voto 
Nacional, San Victorino y Paiba. 
 
Es gracias  a esta estructura de comunicación, representada por el anillo de 
integración, que se conforma de manera efectiva el núcleo extendido. 
 
En otras palabras, el trazado circular, que sigue el tranvía, permite salir de la 
estación de Paiba, cruzar en frente de la Estación de la Sabana, seguir, hasta la 
Plaza Santander, donde se desprende un par vial del tranvía por la calle séptima y 
octava, que desemboca en la Plaza de Bolívar, para después devolverse en 
sentido occidental, cruzando por la Plaza de los Mártires, la Escuela de Medicina, 
el Hospital San José, la Plaza España, regresando  finalmente a Paiba. (Ver Plano 
de Urbanización) 
 
De esta manera, la ciudad nuclear, que concentra los equipamientos más antiguos 
de la ciudad, realiza un vínculo con los nuevos equipamientos,  construidos al 
occidente, en los barrios San Victorino, La favorita, Voto Nacional y Paiba, devela 
la intencionalidad de dar continuidad y amplitud al núcleo inicial. 
 
Sumado a ello, hay que considerar que el mencionado anillo de integración 
occidental, realiza desde luego un intercambio intermodal de transporte, en la 
medida que los viajeros que hacen uso del tren, tiene la posibilidad de moverse 
dentro del área de urbana de la ciudad lineal a través del tranvía. 
 
Extensión Lineal Norte: (tranvía - norte) está compuesta por, la ruta del tranvía, 
que funciona de forma lineal en sentido norte, desde Paiba hasta chapinero. 
Esta ruta del tranvía, inicia  su recorrido en la estación tranvías de Paiba, donde 
toma la Av. Colon que cruza en frente de Estación de la Sabana, y gira en la Plaza 
de San Victorino, a la altura del Camellón de la Alameda, donde toma al norte y 
cruza frente a la Estación del Norte, para luego pasar por San Diego y finalizar su 
recorrido en Chapinero. 
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Es importante señalar, la incidencia de la forma física que se implanta en el 
trazado del tranvía y la forma en que crece la ciudad; en otras palabras el sistema 
de transporte urbano, direcciona en gran medida la ocupación del territorio, de 
forma lineal en sentido norte; además de considerar, que el núcleo extendido 
evidencia una mayor estructuración que el núcleo norte; por tanto es el primero, 
quien ofrece un soporte fundamental a la consolidación de la ciudad lineal, de la 
ciudad. 
 
 
6.4.  MORFOLOGIA DEL SECTOR  
 
6.4.1.  Unidad barrial San Victorino (U-P-E). En el primer periodo muestra como, 
dentro del sector de estudio, se inicia el proceso de urbanización de la unidad 
barrial, con la construcción de las primeras vías; sin embargo, es en el presente 
periodo de análisis que el proceso continua. 
 
Continuación de la urbanización San Victorino (U): Para este periodo, el 
proceso de urbanización continua, con la construcción de la malla vial del barrio 
teniendo en cuenta, que  en el periodo anterior, se prolongan las vías desde el 
área de núcleo urbano en sentido oriente-occidente; en este periodo, se 
construyen algunas de las vías que cruzan en sentido norte sur, construyendo 
parcialmente la malla vial del barrio. 
 
En la tabla 8 se encuentran las vías prolongadas, de oriente-occidente en el 
periodo de la ciudad nuclear. 
 
Tabla 8. Vías oriente-occidente unidad barrial San Victorino 
 
Nombre  Actual
Nombre de la 
Via en la 
Ciudad Nuclear
Nombre de la Via en 
la Ciudad Lineal
Calle 14
3 Calle de la 
Merced Calle de Rioacha
Calle 15
4 Calle del 
Carnero Calle de Neiva
Calle 16 5 Calle del Arco Calle del Banco
Calle 17
6 Calle Calle de 
Santa Ana Calle Tenerife  
 
En la tabla 9 están mencionadas las vías prolongadas, de norte-sur  en el periodo 
de la ciudad lineal: 
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Tabla 9. Vías norte-sur unidad barrial San Victorino 
 
Nombre  Actual
Nombre de la Via en 
la Ciudad Lineal
Carrera 13 Carrera 13
Carrera 14 Carrera 14
Carrera 15 Carrera 15
Carrera 16 Bis Carrera 16
Carrera 17 Carrera 17  
 
En últimas, en el periodo de la ciudad nuclear se construyen las calles, y en el 
periodo de la ciudad lineal se construyen las carreras. 
 
Esto concluye, que el sistema vial del barrio San Victorino, muestra un trazado 
reticular en dos sentidos, permitiendo un acceso tangencial, sobre los  el Eje 1 – 
occidente (calle13 - occidente) y  el Eje 2 - norte:(carrera 13). 
 
Sin embrago, en el costado oriental del conjunto, sobre la carrera 13, permite la 
conexión continua con los barrios del núcleo urbano; lo que quiere decir, que la 
carrera 13 en este tramo,  es permeable, permitiendo la circulación continua entre 
las mallas inter-barriales. 
 
Por su parte, en el costado sur del conjunto, sobre la calle 13, existe una conexión 
continua con el barrio voto nacional; donde, al igual que la Carrera, la calle 13 en 
este tramo,  es permeable, permitiendo la continuidad de la malla inter-barrial. 
 
En el costado norte, del conjunto, las vías terminan a la altura de la estación del 
norte; esto quiere decir, que no continúan de momento; estas quedan abiertas a la 
posibilidad de ser ampliadas para dar conexión continua, a un futuro barrio sobre 
este costado. 
 
En el occidente del conjunto, las vías del barrio, desembocan en la carrera 18, 
donde no hay posibilidad de continuidad vial, debido a la barrera que constituye la 
estación de la sabana. 
 
Continuación de la parcelación San Victorino (P): desde luego, la construcción 
de la malla vial de San Victorino, dispone las manzanas sobre trazado reticular en 
dos sentidos, conformando manzanas, de forma cuadrada, con un área 
aproximada de 14.400 m2 y frentes de  120x120 ml, con un promedio de 25 
predios. 
 
Si se establecen como unidad modular, las primeras manzanas construidas en la 
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ciudad, dentro del núcleo urbano, es posible  comparar los datos de estas 
manzanas con las del barrio San Victorino; concluyendo, que sus proporciones en 
área, forma y longitud, son muy similares; solamente varían el número de predios, 
pasando de un promedio de 15 predios por manzana, frente a 25 predios en San 
Victorino. 
 
Esto señala, que es mayor la cantidad de predios en las manzanas de San 
Victorino, permitiendo la construcción de mayor número de edificaciones y por 
tanto un mayor aprovechamiento del espacio. 
 
Por otra parte, el esquema de distribución modular, o configuración  en conjunto 
de las manzanas, muestra una relación semicircular, con centro en la iglesia de los 
Capuchinos; es decir que esta edificación eclesiástica, con su plazoleta, organiza 
las manzanas en la parte posterior de su edificación. (Ver Ficha 3). 
 
Esto quiere decir, que la estrategia de ocupación del barrio, sigue manteniendo 
una estructura similar a la planteada por los españoles, dentro del núcleo urbano 
de la ciudad; en conclusión la construcción del barrio tiene implícito de alguna 
manera, una organización que no se aleja del esquema de parroquias de los 
primeros años de la ciudad, donde la unidad de crecimiento es la manzana, las 
cuales orbitan sobre el espacio público de la plaza o plazoleta y la iglesia de la 
parroquia. 
 
Por último, la presencia de las estaciones del tren, como límites físicos del barrio, 
rompen el esquema con el que tradicionalmente se venía construyendo la ciudad 
nuclear, desde luego, esto se debe a la novedad de las manzanas que producen 
las estaciones, con formas, funciones y proporciones, que no tenían ningún 
precedente, hasta el momento.  
 
Edificación San Victorino (E): dentro de las edificaciones, construidas en el 
barrio San Victorino, es posible señalar que en principio, fueron concebidas para 
cumplir con una función habitacional. 
Al revisar, la tipología de edificación predominante en San Victorino, es posible 
identificar dos estilos. (Ver plano de la unidad barrial) 
 
 Colonial 
 Republicano 
 
En general las edificaciones, construidas en el sector, para este periodo, tienen 
una altura de uno y dos pisos, sobre predios más pequeños que los que se utilizan 
en la ciudad nuclear, sin aislamientos laterales. 
 
Las edificaciones, con rasgos coloniales, tienen cubiertas en teja de barro, con 
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aleros sobre el andén, algunas con canales y bajantes de latón, zócalo, ventanas 
rectangulares y alargadas, con marcos en madera y forja, particularmente algunas 
de estas casas, cuentan con elementos característicos de la república, como las 
cornisas y adornos de yeso; por otra parte, algunas de las casas que 
originalmente contaban con rasgos coloniales, se aprecian modificadas, donde su 
alero es recortado y extendido un frontón para acercarse más al estilo republicano. 
 
En conclusión estas casas no se alejan mucho de los elementos de la casa 
colonial, pero introduce nuevos elementos republicanos, lo que en últimas podría 
denominarse un estilo de transición entre la colonia y la república. 
 
De igual manera, el barrio aloja casas con un estilo republicano más marcado, en 
ellas se identifican, los frontones, que alargan las fachadas y eliminan el alero de 
la colonia; elementos decorativos como la yesería, las rejas en forja; el 
almohadillado sobre los muros que generan relieves en la fachada; el remplazo de 
la argamasa de barro por pañetes y emboquillados, utilización del vidrio con una 
nueva modulación de ventanas en carpintería metálica; por su parte, las 
edificaciones esquineras tienen una casa, mejor dispuesta, con posibilidad de 
manejar elementos arquitecticos diferentes a la casa medianera. 
 
La gran mayoría de edificaciones, no cuentan con garaje, pero una minoría de las 
casas, cuenta ya con un espacio destinado al vehículo, esto indica que este sector 
residencial, tiene en principio una población de buen nivel económico, no es la 
más alta de la ciudad, pero se puede catalogar como media alta. 
 
6.4.2.  Unidad barrial Voto Nacional (U-P-E). El crecimiento del barrio Voto 
nacional, identifica un proceso similar al de San Victorino, con la diferencia que en 
general el barrio y sus edificaciones, muestra evidencias de haber sido 
desarrolladas unos pocos años más tarde. 
 
El primer periodo señala el inicio del proceso de urbanización de la unidad barrial, 
con la construcción de las primeras vías; proceso que continua en el presente 
periodo. 
 
Continuación urbanización Voto Nacional (U): Para este periodo, el proceso de 
urbanización continua, con la construcción de la malla vial del barrio, teniendo en 
cuenta, que en el periodo anterior, se construyen  las primeras vías, en sentido 
oriente-occidente con la diferencia, que en el primer momento, no existe 
continuidad vial entre el núcleo urbano y el barrio voto nacional, como si sucede 
en San Victorino; lo anterior se debe a la presencia del rio San Francisco, el cual 
tan solo cuenta con el puente de San Victorino, para articular el barrio y el núcleo 
urbano. 
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Para el presente periodo, esta situación cambia, en el momento que se 
construyen, cuatro puentes más que cruzan el rio y permiten la extensión y 
articulación de las vías del núcleo con las vías del barrio, es decir que no todas las 
vías que cruzan en sentido oriente-occidente, se construyen en el primer 
momento, como sí ocurrió en San Victorino; algunas de ellas se extienden y 
construyen en el periodo en cuestión. 
 
Las vías prolongadas en el Voto Nacional, de oriente-occidente en el periodo de la 
ciudad nuclear se encuentran en la tabla 10. 
 
Tabla 10. Vías oriente-occidente unidad barrial Voto Nacional 
 
Nombre  
Actual
Nombre de la Via en 
la Ciudad Nuclear
Nombre de la Via 
en la Ciudad Lineal
Calle 9 Calle de Cartagena
Calle 10 Calle del Peru
Calle 11 Calle de Occidente
Calle 12 1 Calle de las Letras Calle Bogota
Calle 13 2 Alameda Nueva Av. Cristobal Colon  
 
 Las vías prolongadas en el Voto Nacional, de norte-sur en el periodo de la ciudad 
lineal son mencionadas en la siguiente tabla. 
 
Tabla 11. Vías norte-sur unidad barrial Voto Nacional 
 
Nombre  
Actual
Nombre de la Via en 
la Ciudad Lineal
Carrera 15 Carrera 15
Carrera 15 Carrera 16
Carrera 17 Carrera 17
Carrera 18 Carrera 18
Carrera 19 Carrera 19  
 
En últimas, en el periodo de la ciudad nuclear se construye la calle de las letras 
(calle 12) que continua hasta el futuro barrio la Sabana, de igual manera, se 
construyen parte de las calles 10 y 11; mientras que en el periodo de la ciudad 
lineal se concluye la construcción de las calles 10 y 11, la nueva calle 9 y las 
carreras 15 – 16 – 17 -18 y 19. 
 
De esta manera, se construye el sistema vial del barrio Voto Nacional, el cual 
muestra, un trazado reticular en dos sentidos, permitiendo un acceso tangencial, 
sobre los  el Eje 1 – occidente (calle13 - occidente) y la carrera 14, que sale desde 
la Plaza de Nariño al sur. 
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Sin embrago, en el costado oriental del conjunto, la carrera 14, permite la conexión 
continua con los barrios del núcleo urbano, luego de la construcción de 5 puentes 
sobre el San Francisco, el cual fuera canalizado  pocos años después, 1.91653; lo 
que quiere decir, que la carrera 14 en este tramo,  es permeable, permitiendo la 
circulación continua entre las mallas inter-barriales. 
 
Por el occidente, del conjunto, las vías terminan sobre la carrera 19; donde 
solamente continúa la calle 12, en dirección al futuro barrio la Sabana, las demás 
calles del barrio, no continúan de momento; quedando abiertas a la posibilidad de 
ser ampliadas para dar conexión continua, al occidente. 
 
Por su parte, en el costado norte del conjunto, sobre la calle 13, existe una 
conexión continua con el barrio San Victorino; donde, al igual que la Carrera 14, la 
calle 13 en este tramo,  es permeable, permitiendo la continuidad de la malla inter-
barrial. 
 
En el costado sur, del conjunto, las vías terminan a la altura de la calle 9; donde no 
continúan de momento; estas quedan abiertas a la posibilidad de ser ampliadas 
para dar conexión continua, a un futuro barrio sobre este costado. 
 
Continuación parcelación Voto Nacional (P): el trazado reticular en dos 
sentidos, de la malla vial del barrio Voto Nacional, produce manzanas de forma 
rectangular con un área aproximada de 15.000 m2 y frentes de 150x100 ml, con 
un promedio de 30 predios, que comparadas con las manzanas primarias del 
núcleo urbano, representa 1 ½ unidades, es decir que en proporción las manzanas 
del Voto Nacional, son más grandes y con mayor número de predios, los cuales 
son más angostos y alargados, buscando desde luego optimizar la cantidad de 
predios por manzana, si se compara con las manzanas del núcleo urbano. 
 
Esta configuración de manzana, es una novedad en la ciudad, lo cual apunta a 
señalar que las manzanas del voto nacional, representan en tamaño, forma y 
proporción, el módulo de manzana del periodo republicano por excelencia. 
 
Desde luego esta afirmación, aplica para las manzanas republicanas construidas 
para la actividad habitacional. 
                                                         
53
 Para 1916, se expide el acuerdo 10, del 8 de marzo, sobre la canalización de los ríos San Francisco y 
San Agustín en Cumplimiento de la Ley 10 de 1915; esta decisión cambia las condiciones sanitarias de 
la ciudad y desaparece la barrera que representaban los ríos, desechando el uso de los puentes en el 
centro de la ciudad; “Las porciones de los ríos mencionadas, cubiertas y terraplenadas, se convertirán 
en calles o avenidas públicas… ACUERDO 10 DE 1916 (Marzo 28); EL CONCEJO MUNICIPAL DE 
BOGOTÁ. 
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Por otra parte, el esquema de distribución modular, o configuración  en conjunto 
de las manzanas, muestra una relación semicircular, con centro en la iglesia 
consagrada al Sagrado Corazón de Jesús o Iglesia del Voto Nacional; es decir que 
esta edificación eclesiástica, junto con la plaza de los Mártires, organiza las 
manzanas en la parte posterior de su edificación, situación que coincide con el 
esquema de distribución modular, del barrio San Victorino. (Ver Ficha 4) 
 
Este esquema, al igual que en San Victorino, mantiene una estructura similar a la 
planteada por los españoles dentro del núcleo urbano de la ciudad, donde la 
unidad de crecimiento es la manzana, las cuales orbitan sobre el espacio público 
de la plaza y la iglesia de la parroquia, con una relación centro periferia, pero esta 
vez, de manera semi-circular. 
 
Por último, el barrio en cuestión, comparte la actividad residencial, junto con 
equipamientos como, el hospital San José, la escuela de medicina, la gallera y la 
plaza de las maderas, donde la localización de estos equipamientos dentro del 
Voto Nacional, equilibra en alguna medida, la presencia de las estaciones en el 
barrio San Victorino, si se considera, que en conjunto, son cruzados por el Eje 1, o 
Av. Colon, para este momento. 
 
Edificación Voto Nacional (E): En las edificaciones, construidas en el barrio Voto 
Nacional, es posible señalar que en principio, fueron concebidas para cumplir con 
una función habitacional, con  dos tipologías de edificación predominantes: 
 
 Colonial 
 Republicano 
 
En su mayoría las edificaciones, cuentan con una y dos plantas, que se 
construyen sobre lotes de forma rectangular, angostos en su frente y profundos en 
su longitud; particularmente, algunas manzanas, guardan uniformidad en sus 
fachadas, es decir, que es frecuente apreciar, tres y cuatro casas seguidas, con el 
mismo lenguaje arquitectónico en su fachada.  
 
Aunque, se aprecian algunas casas con rasgos coloniales, la primacía es de 
edificaciones con marcados gestos del periodo republicano, entre ellos, la 
presencia de grandes frontones rematados con esculturas, almohadillados en sus 
muros; ventanas, puertas con arcos rebajados en sus dinteles, balcones, 
adornados con hierro forjado y cornisas de yeso. 
En conclusión, las edificaciones del voto nacional, pueden ser las más 
características de las edificaciones destinadas a la vivienda de clase medias, en el 
periodo republicano. 
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6.4.3.  Unidad Paiba (P-U-E). Se localiza, al costado occidental de la  Estación de 
la sabana y sobre el eje de la Avenida Cristóbal Colon, su función inicial, es la de 
alojar la estación y el depósito de los tranvías de Paiba. 
 
Esta unidad, se caracteriza por, comenzar, tan solo con dos manzanas 
rectangulares y alargadas, en el sentido del eje de la Av. Colon. (Ver Ficha 7) 
 
Parcelación Paiba (P): las manzanas, construidas, para Paiba, no conforman 
como tal un barrio por el momento, su trazado apenas muestra dos manzanas, de 
forma rectangular con un área aproximada cada una de 7.200 m2 y frentes de 
120x60 ml, con un solo perdió, en cada manzana; al compararlas con las 
manzanas primarias del núcleo urbano, representa  ½ unidades, es decir que en 
proporción las manzanas Paiba, ocupan la mitad de una manzana colonial. 
 
Urbanización Paiba (U): La urbanización identifica, la construcción de las 
carreras 19-20 y 21 las cuales parten de la Av. Colon en sentido sur-norte, para 
desembocar al respaldo de la manzana en la calle 14, la cual no cuenta con 
ninguna continuidad vial, más que las mismas carreas. 
 
De momento no podría es posible señalar las vías de Paiba como un malla vial; 
sería posible decir que se encuentran construidas las vías que rodean las dos 
manzanas. 
En conclusión estas vías cuentan con una conexión tangencial, al eje de la calle 
13 o Av. Colon. 
 
Edificación Paiba (E): no existe ninguna evidencia, del tipo de edificación 
construida en estas dos manzanas, sin embargo, a partir de su función como 
depósito y estación de partida del tranvía, que se sospecha, que no debió ser una 
edificación, con grandes rasgos arquitectónicos. 
 
6.4.4. Estaciones y San Façon (PUE). Si bien es cierto, que la estación y San 
Façon son consideradas como equipamientos, estos se encuentran suscritos a 
una manzana, lo que hace necesario, considerar su forma, y su relación con el 
resto de unidades del sector. 
 
Estas unidades, se desarrollan como un polígono, motivo por el cual el proceso de 
U-P-E se considera simultaneo, por ello, se describen a continuación, algunas 
características relevantes de esta manzana. 
 
La forma de la manzana, que contienen las estaciones del tren y la ermita de San 
Façon; rompen el esquema de manzanas regulares de la ciudad nuclear, al igual 
que las manzanas de los barrios San Victorino, Voto Nacional y Paiba.  
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En este caso, se identifican manzanas de forma irregular, con una adaptación al 
trazado de los corredores férreos, por lo que en alguno de sus lados se marca la 
curva que sigue el corredor del sistema férreo. 
 
Adicionalmente la condición portuaria que tienen estas manzanas, les imprime un 
carácter particular en la medida, que dentro de ella, se localizan los muelles de 
acenso y descenso de pasajeros. 
 
Cabe resaltar que estas manzanas, rompen la continuidad vial sobre todo en el 
sentido oriente-occidente, estableciendo una barrera física importante. (mostrar 
esquema de continuidad de vías) 
 
Es posible decir que estas manzanas, pueden ser clasificadas como súper- 
manzanas, por sus proporciones, lo que representa una novedad dentro del sector 
y la ciudad. 
 
Particularmente, al revisar la manzana de la estación de la Sabana y San Facón, 
se identifican un área aproximada de 230.000 m2 con unas dimensiones de 
750x530 ml, dentro de la cual solamente hay dos predios. 
 
Al compararlas con las manzanas del núcleo urbano, se idéntica un aproximado 
de 15 unidades; es decir que la manzana de la estación de la Sabana y San Façon 
contendía 15 manzanas del núcleo urbano. 
 
Adicionalmente, el predio donde se construye la ermita y el convento de San 
Façon, se hace particular, debido a que su relación es volcada hacia el interior, 
confinando la actividad de las religiosas a entre muros, con muy poca 
comunicación en el contorno de la manzana, da la sensación de isla, por sus 
tapias altas; guardadas las proporciones, de alguna manera esta manzana hasta 
el día de hoy conserva una estructura de quinta, debido a la colocación central de 
sus edificaciones, sus aislamientos perimetrales, se marcan sobre el límite de la 
manzana  y de la edificación como tal. 
 
Sin embargo, la imagen de la ermita trasciende los muros, sobresaliendo como un 
hito indiscutible del sector y de la ciudad. 
 
6.4.5.  Franja para expansión occidente. Desapareciendo la estructura de los 
ejidos de carácter recreativo y comunitario, estas tierras pasan a  ser propiedad de 
particulares y otras del estado, permitiendo una asignación parcial, a las empresas 
de ferrocarriles, esta situación favorece la construcción de las estaciones del tren, 
dejando una gran porción de tierra libre, apta para la expansión urbana hacia el 
occidente de la Estación de la Sabana, San Façon y el barrio del Voto Nacional. 
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Plano No. 14 
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6.4.6.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.913 (U-P-E). Para 
este momento, se establece, que el sector es estructurado, junto con la ciudad en 
general, donde los barrios San Victorino y Voto Nacional, que  inician su desarrollo 
en el periodo anterior, continúan su proceso, en el periodo actual de manera 
paralela. (Ver plano 16) 
 
Sin embargo los ritmos de los proceso de construcción de la U-P-E de la ciudad y 
de los respectivos barrios, muestran pequeñas diferencias. 
 
Específicamente, la ciudad, construye los ejes primarios, que soportan el sistema 
de comunicación de la ciudad nuclear, luego el barrio San Victorino, construye sus 
calles y posteriormente lo hace el barrio Voto Nacional, pero de manera parcial; 
esto durante el primer periodo de tiempo. 
 
En el segundo periodo, de manera simultánea, la ciudad construye nuevos 
equipamientos, nuevos ejes y nuevos sistemas de transporte, mientas que San 
Victorino, construye sus carreras y conforma su malla vial; por su parte el Voto 
Nacional, construye las calles faltantes, junto con sus carreras, para conformar su 
malla vial; desde luego esta acción simultánea, permite construir una porción de 
ciudad, que se articula al núcleo urbano, consolidando, los nuevos barrios y el 
centro tradicional como un todo. 
 
En este orden de ideas, es posible señalar que el orden de las  operaciones en los 
barrios San Victorino y Voto nacional; inicia con la Urbanización, seguida de la 
Parcelación y la Edificación; lo cual quiere decir que estos barrios claramente se 
identifican como estructura de crecimiento, formal, denominada crecimiento sub-
urbano. 
 
Actividades. Como ya hemos descrito, la estructuración del núcleo extendido, 
permite ampliar el territorio ocupado por el área urbana sobre el occidente, esta 
condición involucra necesariamente, la ampliación también de las actividades. (Ver 
plano 17) 
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Aparte de la nueva actividad habitacional, el sector localiza, dentro del área de 
estudio en los barrios San Victorino, Voto Nacional y Paiba, los cuales en términos 
generales, ofertan nuevas actividades para la ciudad, relacionadas con: 
 
 Servicios 
 Instituciones 
 Comercios 
 Industrias 
 
Para este punto, no es clara una primacía, en la localización de estas actividades; 
es decir, que en ningún punto sobresale, una acumulación de industria en 
particular o cualquier otra de las categorías, lo que señala es una mezcla de las 
cuatro actividades, junto a la vivienda. 
 
Lo que es bastante claro, es la tendencia que existe de localizar, servicios, 
actividades, comercio, industria e institucionales, sobre las Plaza de los Mártires y 
aquellas calles por donde circula el tranvía, es decir, sobre los ejes de Carrera de 
Boyacá ó Camellón de la Alameda (actual carrera 13), La Avenida Colon (actual 
Calle 13),  la Carrera de Paya (actual Carrera 15), Calle del Perú (actual calle 10), 
y la Calle Honda (actual Carrera 14). 
 
Desde luego, algunas actividades se localizan de manera aislada, pero con mayor 
concentración en las inmediaciones de la callé Bogotá (actual Calle 12), cercano a 
la plaza de los mártires; por su parte los servicios, prestados en la zona eran 
variados, entre los que se encuentran: 
 
 Transporte 
 Educación 
 Eclesiásticos 
 Salud 
 
En este punto es importante resaltar que las instituciones, educativas de primaria y 
secundaria, eran en su mayoría privadas; de igual manera, el sector acoge 
algunas de las primeras escuelas de educación superior, que mas adelante 
conformarían la Universidad Nacional.  
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Plano No. 15 
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Plano No. 16 
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Plano No. 17 
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Ficha No 3 
Unidad San Victorino  – ciudad lineal 1.913 
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Ficha No 4 
Unidad Voto Nacional  – ciudad lineal 1.913 
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Ficha No 5 
Unidad La Favorita  – ciudad lineal 1.913 
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Ficha No 6 
Unidad Estación y San Facón  – ciudad lineal 1.913 
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Ficha No 7 
Unidad Paiba  – ciudad lineal 1.913 
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6.5. CONCLUSIONES – CIUDAD LINEAL 1.913  
 
 La ciudad lineal, muestra un desarrollo más marcado al occidente, sobre el 
núcleo extendido; seguido por el desarrollo del núcleo norte y un desarrollo 
casi nulo en sentido sur. 
 La disposición de los nuevos equipamientos y las infraestructuras que la 
ciudad construye, revelan la intención de un crecimiento suburbano de la 
ciudad nuclear no solo en sentido norte, sino principalmente en sentido 
occidental sobre el área más inmediata con la que cuenta la ciudad. 
 La localización y construcción de equipamientos, distencióna el núcleo 
urbano, permitiéndole ampliar su radio de acción y su oferta de servicios 
urbanos, esto no es más que el establecimiento del núcleo extendido. 
 El sector, representa la forma de crecimiento de la época republicana por 
excelencia. 
 La ciudad lineal, construye un conjunto urbano, “núcleo extendido” a partir 
de la integración de los sistemas urbanos y regionales de transporte, que 
permiten la articulación del núcleo urbano con la zona de las estaciones y 
los barrios San Victorino, Voto Nacional y Paiba. 
 
Convirtiendo al sector, en el punto de apoyo sobre el cual, la ciudad se 
extiende en sentido norte; es hacia que el sector occidental evidencia un 
crecimiento urbano más homogéneo, mientras que hacia el norte, existe un 
gran vacío urbano entre San Diego y Chapinero. 
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7. LA CIUDAD DE ARCO – EL INICIO DE LA PLANEACIÓN 1.932 
 
 
Representada en el Plano de 1.932, marca el crecimiento de una ciudad 
segregada54 espacialmente, con la necesidad de asumir una planificación, que 
ayude a construir la ciudad, si se considera que entre 1.900 y 1.938 el área urbana 
desarrolla, pasa de 326 Has a 2.514Has55. 
 
La ciudad de arco, define su forma basada en los tres ejes funcionales de la 
ciudad lineal, y sobre el cual se sustenta un proceso de expansión progresivo, 
hacia el occidente, producto de la adopción del planeamiento urbano en la ciudad56 
 
 
Imagen 7. Plano de la Ciudad de Bogotá de 1.93257 
 
 
 
 
 
 
 
 
Este periodo marca, la finalización del periodo Republicano, y la transición al 
periodo moderno, es de interés para esta investigación, debido a que el cambio de 
estrategia de urbanización de la ciudad, afecta directamente el desarrollo del área 
de estudio. 
 
Por su parte, la industria  optimiza sus procesos, permitiendo una mejor posición 
de ciertos renglones de la economía, esto, a consecuencia del mejoramiento de 
las relaciones internacionales, con Estados Unidos, quien jugara un papel 
fundamental en la economía mundial, luego de la primera guerra mundial, cuando 
amplia las relaciones con los países latinoamericanos. 
 
Lo anterior, fundamenta el aumento de las inversiones norteamericanas, en el 
                                                         
54
 Segregación, del latín segregation, es la acción o efecto de segregar (separar, marginar o apartar algo 
o alguien de otras cosas o personas). http://definicion.de/segregacion/ 
55
 SALDARRIAGA, R. Alberto. Bogotá Siglo XX, urbanismo, arquitectura y vida urbana. Colombia: 
Alcaldía Mayor de Bogotá. 2006.  p.87 
56
 Referencia de Luis Carlos Jiménez, Proceso urbano en el caso de Bogotá: seis estadios urbanos de la 
capital del país. Pág. 223 
57 
Ejecutado por la sección de levantamientos, Secretaria de Obras Publicas Municipales.(1.932) 
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sector financiero y el petrolero, además del incremento de las exportaciones de 
café, hacia Estados Unidos, sumado a esto, la entrada recursos al Estado, debido 
a la indemnización, recibida por el asunto de panamá, favorece el desarrollo del 
país, en todos los sentidos. 
 
Estas situaciones, llevan a establecer que las ciudades, empiezan a tener una 
mayor importancia, como plataformas urbanas, que soportan, las nuevas 
actividades, modernizadoras del estado, reflejándose de alguna forma en el 
espacio físico de la ciudad. 
Entre 1.900 y 1.930 el área urbana se multiplico por 8 veces, debido a la 
expansión de los barrios residenciales, lo cual señala, que la ciudad, se encuentra 
en pleno crecimiento, debido al incremento de nuevos habitantes. 
 
Esta situación, crea la necesidad de ejercer un control sobre la urbanización del 
territorio; dicho proceso, sustenta la teoría de un crecimiento, equitativo, 
controlado y eficaz, que responda a los interés de modernización de la ciudad y el 
país. 
 
Para este momento, se asume la planeación como la herramienta, que permite 
controlar el desarrollo y el crecimiento urbano de la ciudad; es durante estos años, 
que la ciudad se preparara para la modernización no solo de la ciudad, sino del 
país. 
 
Este periodo, señala un importante crecimiento del área urbana y en la población. 
 
Tabla 12. Datos de Crecimiento Urbano58 
Año Area urbana desarrollada en hecatareas
1900 326
1938 2.514
1958 8.084  
 
Tabla 13. Datos de Crecimiento Poblacional59 
Año Fecha del Censo No. De habitantes Tabla Nacional
1905 5 de Junio 100.000 4`355.477
1912 5 de Marzo 121.257 5`072.604
1918 14 de Octubre 143.994 5`855.077
1928 17 de Noviembre 235.421 7`851.110
1938 5 de Julio 330.312 8`641.801
1951 9 de Mayo 715.250 11`962.360  
                                                         
58
 SALDARRIAGA, R. Alberto. Op. cit., p.87. 
59 
Ibid., p. 82 
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Fundamentalmente, la ciudad responde a estos sucesos, con la creación del 
Departamento de Urbanismo Municipal60 y con la introducción del nuevo 
pensamiento planificador, proyectando el crecimiento urbano en sentido sur, norte 
y occidente. 
 
Existe, una fuerte preocupación, por temas como, el pleno desarrollo del sistema 
férreo y el tranvía, el mejoramiento y ampliación de las vías vehiculares, el déficit 
en la construcción de vivienda y el fortalecimiento de los sistemas productivos,  a 
lo cual se responde con propuestas en la proyección vial, planes urbanos y la 
creación de entidades públicas. 
 
Desde luego, liderados desde el pensamiento urbano, en varios ámbitos: 
 
 Plano de Bogotá Futuro del antioqueño, Ricardo Olano 
 Proyectos Urbanos, de Karl Brunner 
 Sociedad Colombiana de Arquitectos 
 La Revista Proa 
 
La confluencia de estos, pensadores y gestores urbanos, contribuye a la 
conformación de una masa crítica, acerca de la idea de ciudad, siendo en conjunto 
uno de los aportes más importantes del periodo. 
 
 
7.1.  ESTRUCTURA DE LA CIUDAD DE ARCO 1.932 
 
7.1.1.  Elementos de la estructura ecológica. La estructura ecológica, para este 
punto, es una constante, sin embargo, la ciudad emprende acciones directas para 
la conservación de los cerros, buscando frenar la indiscriminada explotación 
maderera que se presentó en los primeros ciclos de la ciudad, además de 
estructurar un manejo adecuado del recurso hídrico. 
 
En consecuencia, el acueducto compra 7.000 fanegadas, donde se inician algunas 
labores de reforestación, buscando la protección de las cuencas de los ríos San 
Francisco, San Agustín, San Cristóbal, las quebradas, Las Delicias, La Vieja, e 
inicia algunas acciones para su reforestación.  
 
Bogotá Futuro, bajo la dirección de Karl Brunner, incorpora los cerros como parte 
integral del proyecto, del cual resulta el Parque Nacional, Olaya Herrera, la 
                                                         
60 
1.928 
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estación del funicular a Monserrate, además de la conformación de los barrios, 
Santafé y Bosque Izquierdo. 
 
El plan, Soto-Bateman, crea la figura de reserva de áreas verdes, donde se 
incluyen los cerros orientales, prohibiendo la localización de los chircales. 
 
Estas acciones, evidencian el control que toman los procesos de planificación, 
sobre la estructura ecológica, buscando la articulación con el constante proceso 
de crecimiento urbano de la ciudad. 
 
 
 
7.1.2.  Elementos de la estructura vial. Particularmente, los nuevos ejes, 
construidos en la ciudad arco, señalan un proceso de consolidación del sistema 
urbano de transporte (Tranvía), algunas modificaciones en el sistema regional de 
transporte (Tren)  y principalmente la proyección de la integración del conjunto 
urbano de la ciudad. (Ver plano 18 y 19) 
 
Par este punto, la planeación, identifica la necesidad de un plan vial, que articule 
las concentraciones habitacionales ubicadas tanto en el norte como en el sur; las 
cuales por el momento, aparecen dispersas, con grandes vacios urbanos, que no 
les permite funcionar aun como un todo. 
 
Esta situación, implica, que no solo se construyeran las vías de los barrios, sino 
además estas, deben articularse, a  futuros ejes viales de mayor jerarquía, que  
permita  la articulación con la ciudad en general. 
 
Es en este periodo, la ciudad proyecta por primera vez la construcción de ejes 
metropolitanos, que pretenden cruzar la ciudad de norte a sur, permitiendo la 
articulación de las crecientes concentraciones habitacionales. 
 
Desde luego, la consolidación de la estructura vial de la ciudad,  se relaciona 
directamente, si se considera, que el sector de estudio, es punto obligado por ser 
corazón de los sistemas de transporté de la ciudad, y que justo desde el sector, es 
posible, llegar a la ciudad y desplazarse hasta su destino a lo largo y ancho de la 
ciudad. 
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Tabla 14. Ejes de la ciudad de arco 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.791
Eje1 occidente Camino a Honda Calle 13 1.791
Eje 2 norte
Camino a 
Zipaquira y Tunja
Carrera 13
1.791
Eje 3 sur
Camino a 
Fomeque, al 
Tunjelo
Carrera 14 -Avenida 
Carcacas
1.791
Vias urbanas 
del nucleo
norte-sur y 
oriente-occidente
Calles de la 
ciudad colonial
Calles del centro 
historico
1.791
Estructura vial
1 Ciudad nuclear
 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.913
Eje 1-A occidente
Corredor ferreo de 
la sabana
Corredor ferreo de la 
sabana
1.913
Eje 1-B occidente Calle 26 Avenida el Dorado 1.913
Eje 2-A norte
Corredor ferreo 
del tren del norte
N.A 1.913
Eje 3-A sur
Corredor ferreo 
del tren del sur
N.A 1.913
Anillo de 
integracion 
occidental
oriente-occidente
Tranvia Plaza de 
Bolivar-Paiba
N.A 1.913
Extension lineal 
norte
centro-norte
Tranvia Chapinero-
Paiba
N.A 1.913
Estructura vial
2 Ciudad lineal
 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.932
Eje 2-A nordeste
Corredor ferreo 
del nuevo tren del 
nordeste, que 
remplaza al del 
norte
Corredor ferreo del norte 1.932
Estructura vial
3 Ciudad de arco
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Plano No. 18 
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Plano No. 19 
 
120 
 
7.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUDAD DE ARCO 1.932  
 
Hasta este punto, las áreas morfológicas, han identificado, el centro histórico de la 
ciudad, como el núcleo urbano,  sobre el cual se proyecta el crecimiento de la 
ciudad, en las periferias norte y occidente. (Ver plano 20 y 21) 
 
Particularmente, el periodo en cuestión, muestra por primera vez un interés de 
comenzar a localizar en la zona sur de la ciudad, algunos desarrollos 
habitacionales. 
 
Lo anterior, señala un  fortalecimiento de núcleo norte en Chapinero, mientras que 
en el sur, se persigue el establecimiento de un nuevo núcleo. 
 
Por su parte el occidente, no es ajeno al afán de la ciudad en general, por ampliar 
los sectores residenciales, que en últimas, comienzan a darle  sentido a  la 
consolidación de los núcleos norte, occidente, y la aparición del nuevo núcleo sur. 
 
En últimas, esta nueva configuración, centro-periferias (norte, occidente, sur) 
promueve un equilibrio en la ocupación del área urbana de la ciudad.  
 
Tabla 15. Áreas morfológicas de la ciudad de arco 
 
Periodo Año del Plano
1.791
Resguardos 1.791
Haciendas 1.791
La franja de quintas 1.791
La franja ejidos 1.791
La franja de servicios 
de transporte 1.791
1.791
1
Área de trazado urbano San 
Victorino y Voto Nacional
Ciudad nuclear
Franja Rural
Nucleo Urbano
Areas morfologicas de la ciudad
 
 
Periodo Año del Plano
1.913
1.913
2
Area de nucleo norte
Area de nucleo extendido
Areas morfologicas de la ciudad
Ciudad lineal
 
 
Periodo Año del Plano
1.932
1.932
Ciudad de arco
Area de nucleo sur
Area de barrios proyectados
3
Areas morfologicas de la ciudad
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Área de núcleo norte: Este  núcleo, se consolida, debido, a que se,  se 
construyen junto a Chapinero, nuevos barrios como, Marly, Quesada y San Martin, 
los cuales van ocupando paulatinamente los vacíos urbanos que hay entre el 
núcleo norte y el núcleo extendido. 
 
Área de núcleo sur: Está compuesta por, nuevas unidades barriales, como el 
Eduardo Santos,  El Vergel, El 20 de Julio, Luna Park, San Cristóbal, San Javier, 
entre otras. 
 
Estas nuevas unidades, se construyen al costado sur del Núcleo Extendido y son 
articuladas mediante la extensión de las Carreras 14 y 10, que en el periodo 
anterior se identifica como el EJE 3,  además la reciente ampliación de las rutas 
del tranvía, permiten integrar por primera vez el sur de la ciudad, con el Núcleo 
Extendido y el Núcleo norte. 
 
Convirtiendo los terrenos del sur, en una nueva alternativa de crecimiento a partir 
del periodo en cuestión. 
 
Barrios proyectados: señala, las áreas donde se proyectan las construcciones 
de nuevos barrios residenciales, que en algunos casos llegan a ser realidad 
posteriormente, y otros que nunca llegaron a feliz término. 
 
Sin embargo, es relevante mencionar, la importancia que tiene, el previo 
señalamiento de las áreas a desarrollar en un futuro, lo que corrobora, la 
presencia de la planificación en la ciudad. 
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Plano No. 20 
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Plano No. 21 
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7.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.932 
 
7.3.1.  Área de núcleo extendido. Esta porción, de ciudad, que se identifica en el 
periodo anterior, como aquella que posibilita la ampliación del núcleo urbano sobre 
el occidente, donde se localizan los barrios San Victorino, Voto Nacional, Paiba, y 
principalmente los nuevos equipamientos de la ciudad; dentro del periodo en 
cuestión, construye los barrios, Ricaurte, Samper Mendoza y la Favorita, 
aportando de esta manera a la consolidación habitacional en el occidente de la 
ciudad. (Ver plano 22) 
 
Por el momento, continua, la relación establecida entre los equipamientos antiguos 
y los nuevos, atreves del tranvía y las vías urbanas, con la ampliación de algunas 
líneas del tranvía y la extensión de nuevas vías vehiculares. 
 
Segunda urbanización del núcleo extendido 
Esencialmente, el periodo acumula las infraestructuras identificadas en el periodo 
anterior, consolidando el tranvía, el cual, es extiendo para articular los nuevos 
barrios residenciales, al igual que el eje de la calle 26, que se extiende con el 
mismo objetivo. 
 
Otro hecho relevante, se atribuye al proceso de planificación emprendido por 
Brunner para la ciudad, el cual, busca llenar los vacíos urbanos y conectar las 
áreas residenciales a la estructura vial de la ciudad, esto implica, la proyección y 
construcción  de nuevas vías e infraestructuras. 
 
A continuación, revisaremos, los nuevos ejes que se incorporan en la ciudad y que 
afectan el sector y señalaremos los cambios fundamentales en aquellos ejes que a 
pesar de ser descritos en capítulos anteriores, dentro del periodo, muestran un 
aporte novedoso. 
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EJE 3: (Carrera 14 y 10 – Sur) Toma por fin, un protagonismo en la articulación de 
las nuevas unidades barriales localizadas en el sur; como se señalaba en el 
análisis de los ejes en los periodos anteriores, el eje de comunicación sur, 
representaba la menor jerarquía al compararlo con los Ejes 1 y 2 que corren en 
sentido occidente y norte respectivamente. 
Es importante en el sector, por ser parte integral de la malla vial del barrio Voto 
Nacional y el núcleo urbano; es decir que este eje ingresa al núcleo urbano, sobre 
las inmediaciones del Voto Nacional, permitiendo la articulación de los nuevos 
asentamientos habitacionales, localizados al sur de la ciudad. 
 
EJE 2- A: (Antiguo Tren del Norte – Nuevo Tren del Nordeste) Este eje es el 
único, que en esencia, sufre una modificación, que consistió en la eliminación del 
corredor del ferrocarril del norte, el cual es remplazado por el nuevo corredor del 
Ferrocarril del Nordeste. 
 
Este cambio, radica en la decisión que toma la ciudad, de construir la nueva Av. 
Caracas, lo cual implica que el antiguo corredor férreo se desplacé mas al 
occidente. 
  
Desde luego, esta decisión, obliga al desmantelamiento de la línea férrea del tren 
del norte, con su respectiva estación que significaba una barrera para la nueva 
avenida, desde luego, la estación es demolida, para dar paso a la nueva  Avenida. 
 
Eje 1-B: (Calle 26 –Occidente) Este eje, marca el trazado que toma la calle 26 en 
sentido occidental, hasta el Barrio Acebedo Tejada y posteriormente a la ciudad 
universitaria. 
 
El eje, se caracteriza por articular el núcleo extendido, con equipamientos de 
escala urbana como el cementerio central y la próxima Ciudad Universitaria; lo 
anterior señala, que la ciudad tiende a localizar los grandes equipamientos 
urbanos sobre los ejes que se extienden hacia el occidente, primero sobre la Calle 
13 y ahora sobre la Calle 26. 
 
Particularmente, el eje propiamente dicho, comienza un proceso de consolidación 
desde el centro a la periferia, es decir, que se desprende desde el núcleo urbano, 
hacia el occidente, para soportar los equipamientos de escala urbana, que 
construye la ciudad. 
 
Desde luego, la construcción del eje, se referencia en el periodo anterior; para el 
periodo actual, comienza a tomar mayor fuera, compartiendo cada vez más, junto 
con la calle 13, la función de articular las zonas de servicios de la ciudad. 
 
Adicionalmente, el eje permite el ingreso al nuevo barrio Samper Mendosa, en la 
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medida que su única vía de acceso, desemboca en la calle 26. 
 
Por otra parte, el eje establece un límite físico al costado norte del sector de 
estudio, marcando el primer precedente de un proceso de confinamiento del sector 
como tal, proceso que no es muy claro de momento y que se irá definiendo en el 
desarrollo de la investigación. 
 
Articulación habitacional barrios Samper Mendosa y Ricaurte (extensiones del 
tranvía): Están compuestas por las nuevas rutas del transporte urbano del tranvía, 
que articulan las nuevas unidades barriales localizadas al occidente y sur. 
 
Es así, como del anillo de integración occidental, prolonga la ruta que comunican a 
la nueva Unidad Barrial del Ricaurte, dentro del sector de estudio, continuando 
además, por la calle 13 hasta el barrio Cundinamarca. 
 
Por otra parte, de la extensión lineal norte, se desprende la nueva ruta toma la 
Calle 26 al occidente y que articula el Barrio Acebedo Tejada y la Ciudad 
Universitaria; adicionalmente esta línea, toca tangencialmente la vía de acceso del 
barrio Samper Mendoza, es decir que si se quería ir al Samper, se tomaba el 
tranvía que cruzaba por la calle 26, hasta la única vía de acceso con la que 
contaba el barrio. 
 
De igual manera, y desde el anillo de integración occidental, se desprenden las 
nuevas rutas que articulan los nuevos barrios construidos al sur (Las Cruces, San 
Cristóbal, 20 de Julio, Luna Park, Olaya Herrera y Santander.), situación, que tiene 
una implicación con la ciudad en general; sin embargo, lo es también con el 
sector, porque todas las líneas del tranvía se encuentran interconectadas con 
Paiba y por supuesto con la estación de la sabana, localizadas en el sector de 
estudio. 
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7.4. MORFOLOGIA DEL SECTOR  
 
7.4.1. Unidad barrial Ricaurte (P-U-E). A diferencia de los primeros barrios del 
sector, San Victorino y Voto Nacional, en los cuales se identifica la manzana como 
unidad de crecimiento, los barrios de este periodo, representan un cambio, si se 
considera que es la unidad barrial, la nueva estrategia adoptada para la 
construcción de ciudad, es decir, que se pasa de un desarrollo manzana a 
manzana a un desarrollo por unidad barrial. (Ver plano 22) 
 
Adicionalmente, es el momento en el que la ciudad, introduce el concepto del 
barrio obrero, para el desarrollo de unidades residenciales, que de momento, no 
contaban con un promotor estatal, pero si con un direccionamiento por parte de la 
ciudad; señalando las condiciones mínimas de ocupación de estos nuevos barrios, 
promovidas por Brunner y las nuevos organismos de planeación de la ciudad. 
 
Parcelación Ricaurte (P): la parcelación, muestra la adopción de manzanas de 
forma rectangular-cuadrada, con área aproximada de 12.000 m2 y dimensiones de 
120x100 ml, con un promedio de 27 predios, entre los cuales, resaltan lotes 
pequeños y grandes, donde es posible edificar casas de un solo piso, junto a 
casas de dos pisos en los lotes mayor o menor proporción; esto hace posible 
identificar, una oferta, que permite, escoger el tamaño de la casa y el lote según 
su capacidad de compra. 
 
Al comparar, las manzanas, con la unidad modular del núcleo urbano, se identifica 
que en conjunto, las manzanas, del Ricaurte, guardan una proporción similar en 
cuanto al área se refiere, pero modifican sutilmente sus longitudes; sin embargo, el 
número de predios es cada vez mayor, es evidente, que los predios buscan 
hacerse más pequeños cada vez, posibilitando un mayor número de edificaciones. 
 
Por otra parte, el esquema de distribución modular, o configuración  en conjunto 
de las manzanas, muestra una relación centro periferia, a la vieja usanza, donde el 
centro es el parque del barrio, el cual desde luego, es acompañado por la iglesia 
del barrio, pero esta vez, con mayor atención en el espacio público, que aparece 
como el sitio destinado a la recreación de esta comunidad. 
 
Es evidente, que no existe un abandono radical de la tradicional manera de 
organizar los espacios, sin embargo, la diferencia es marcada por el tipo de 
edificaciones y su vocación residencial, para clases medias. 
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Urbanización Ricaurte (U): La urbanización, del barrio el Ricaurte, muestra la 
articulación de la malla vial del barrio, desembocando sobre el eje de la calle 13. 
 
Donde se construyen las calles y las carreras que definen las manzanas del barrio. 
 
Tabla 16. Vías unidad barrial Ricaurte 
 
Nombre  
Actual
Nombre de la Via en 
la Ciudad Lineal
Carrera 26 Carrera 26
Carrera 27 Carrera 27
Carrera 28 Carrera 28
Carrera 29 Carrera 29
Calle 12b Calle 12b
Calle 12a Calle 12a
Calle 12 Calle 12
Calle 11 Calle 11
Calle 10 Calle 10
Calle 9 Calle 9
Calle 8 Calle 8
Calle 7 Calle 7  
 
Las carreras, cruzan el barrio en sentido norte-sur, generando una conexión  de 
espina de pescado61, sobre el eje de la calle 13; en general las carreras rematan a 
la altura de la calle 7, sin contar con una continuidad vial en sentido sur; sin 
embargo, estas quedan abiertas a la posibilidad de ser ampliadas para dar 
conexión continua, a un futuro barrio sobre este costado. 
 
Por su parte, las calles, se extienden paralelas a la calle 13 en sentido oriente-
occidente, sin superar el límite del barrio, estas cruzan las calles,  desde la carrera 
26 hasta la carrera 29, sin contar con una conexión continua, debido a que de 
momento es circunda por terrenos baldíos. 
 
Solamente, la Calle 9, se extiende paralela a la calle 13 y conecta al barrio, como 
vía alterna, en sentido oriente-occidente, desde la carrera 29 hasta desembocar 
en el corazón de la ciudad nuclear, a la altura de la plaza de Bolívar; sin dejar de 
cruzar, frente al hospital San José, la plaza España y la plaza de los Mártires, en 
el barrio Voto Nacional. 
 
Edificación Ricaurte (E): En las edificaciones, construidas en el barrio Ricaurte, 
es posible señalar que, fueron concebidas para cumplir con una función 
                                                         
61
 MOLINA, Humberto y  SALAZAR, José. Alternativas para la construcción y mejoramiento de vivienda 
en barrios de desarrollo progresivo en relación con las pautas de doblamiento y morfología de los 
asentamientos. Colombia: Universidad de los Andes; CPU. Bogotá. 1.993 
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habitacional, con una tipología de edificación predominante: 
 
 Republicano 
 
En su mayoría las edificaciones, cuentan con una y dos plantas, que se 
construyen sobre lotes de forma rectangular y cuadrada, donde los rectangulares, 
cuentan con proporciones mayores que los cuadrados. 
 
Resalta que los lotes esquineros, cuentan con un corte diagonal o redondeado 
justo en el vértice que cierra la manzana. 
 
Algunas manzanas, guardan uniformidad en su fachada, es decir, que es 
frecuente apreciar, tres y cuatro casas seguidas, con el mismo lenguaje 
arquitectónico en su fachada.  
 
Las edificaciones, abandonan por completo el lenguaje de la colonia; sin embargo, 
a pesar de ser construidas, bien entrado el siglo XX, la primacía es de 
edificaciones con marcados gestos del periodo republicano, con algunas 
modificaciones, que permiten denominarlas de mejor manera, como un 
republicano tardío. 
Es posible, identificar en sus fachadas, elementos como los frontones, arcos 
rebajados, pórticos en ventanas y puertas, adornados con yesería y cornisas, 
ventanas en madera, con pequeños balcones hechos en forja. 
 
Las diferencias, con las edificaciones, construidas en el Voto Nacional, por 
ejemplo; son marcadas, esencialmente en las dimensiones de las fachadas, donde 
las casas del Ricaurte, no se muestran tan imponentes, debido a que sus frentes, 
son más angostos y su altura es más reducida; en proporción, las fachadas son 
pequeñas que las del Voto nacional. 
 
Otro, cambio fundamental, hace referencia a la utilización del ladrillo recosido, el 
cemento y el pañete como materias primas fundamentales, en la construcción de 
las casas del Ricaurte; es decir, que se abandona por completo la utilización de 
los muros de abobe. 
 
Lo cual es relévate, si se considera, que los muros se construyen con machones 
en ladrillo, permitiendo un mejor aprovechamiento al interior del espacio de la 
edificación. 
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7.4.2.  Unidad barrial Samper Mendoza (P-U-E). El Samper Mendosa, se localiza 
contiguo a la nueva Estación del Nordeste, con una configuración aislada del 
núcleo extendido, con tan solo una vía de acceso que desemboca en la calle 26. 
 
En términos generales, en la unidad barrial Samper Mendoza, se identifican, 
características similares a las reconocidas en el Ricaurte. 
  
Su desarrollo, es igualmente, considerado como unidad barrial obrera, construida, 
como solución de vivienda, para los trabajadores de la empresa de cementos 
Samper; esta unidad, cumple con las condiciones mínimas de ocupación de 
nuevos barrios, promovidas por los nuevos organismos de planeación de la 
ciudad.62 
 
Particularmente, las unidades de barrio, de este periodo, establecen un canal de 
comunicación entre la administración y el urbanizador, resaltando que a pesar del 
auge del barrio obrero, no primaba la ilegalidad en la urbanización, este fenómeno, 
surgiría durante el transcurso del periodo, finalizando con este dialogo y poniendo 
en jaque a la ciudad. 
 
Parcelación Samper Mendoza (P): La parcelación, configura manzanas de forma 
rectangular-cuadrada, con área aproximada de 8.000 m2 y dimensiones de 95x82 
ml, con un promedio de 27 predios. 
 
Estas dimensiones de manzanas, son muy similares a las conformadas en la 
ciudad nuclear; sin embargo, su diferencia radica en el número de predios, donde 
las manzanas del primer periodo, promedian 14 predios por manzana; frente a las 
del Samper Mendoza, con 27 predios. 
 
Esto evidencia, la necesidad de densificar aún más las manzanas y poder 
contrarrestar la creciente especulación en el costo de las tierras; además de 
aumentar rápidamente la oferta de viviendas. 
 
Adicionalmente, los predios contenidos en las manzanas del Samper Mendoza, 
tienen dos tamaños, lo cual repercute directamente en el tipo  de edificaciones, 
permitiendo ampliar la oferta a dos tipos, donde las más pequeñas, serán más 
asequibles a las familias de menos recursos económicos. 
                                                         
62
 Luis Carlos Jiménez, señala, “primero que había una práctica urbanística, segundo que había una 
capacidad de concertación entre la administración y los parceladores o urbanizadores; con esto se logró 
un área urbana articulada continua a pesar de las variantes de los trazados al interior los barrios; 
podríamos decir que hubo una complicidad entre parceladores y administración con un beneficio 
indudable para la ciudad; El Barrio Lugar, entre la ciudad y la vivienda. 
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Urbanización Samper Mendoza (U): La urbanización, del barrio el Ricaurte, 
muestra la articulación de la malla vial del barrio, con una relación hacia el interior 
del conjunto, es decir que el barrio se encuentra circundado por lotes baldíos, a 
excepción del costado occidental, donde se localiza la nueva estación del 
nordeste. 
 
Por el momento solo existe una vía de ingreso, que desemboca sobre el eje de la 
calle 26,  generando un conexión con la ciudad como un cordón umbilical63; 
particularmente, el barrio no cuenta con una línea de tranvía que ingrese de 
manera directa, como si sucede en el Ricaurte, sin embargo, el eje de la calle 26, 
si cuenta con una vía de tranvía que conduce al barrio Acebedo Tejada, y la cual 
sirve como articulación del Samper con la ciudad en general. 
 
Las vías, configuran manzanas regúlales, con un trazado reticular en múltiples 
sentidos64 
 
Edificación Samper Mendoza (E): En las edificaciones, del Samper Mendoza, es 
posible identificar, que fueron construidas para cumplir con una función 
habitacional, con dos tipologías de edificatoria predominante: 
 Republicano 
 Pre-moderno 
 
Estas edificaciones, varían entre uno y dos plantas, que se construyen sobre lotes 
de forma rectangular y cuadrada, donde los rectangulares, cuentan con 
proporciones mayores que los cuadrados. 
 
Resalta que los lotes esquineros, cuentan con un corte diagonal o redondeado 
justo en el vértice que cierra la manzana. 
 
Por su parte, las edificaciones clasificadas como republicanas, al igual que las del 
Ricaurte, es posible clasificarlas, como republicanas tardías; donde se identifican 
en sus fachadas elementos como los frontones, arcos rebajados, pórticos en 
ventanas y puertas, adornados con yesería y cornisas, ventanas en madera, con 
pequeños balcones hechos en forja; sin embargo, las proporciones de la 
edificación en general, el frente y el fondo del lote, la altura de la fachada y sus 
proporciones en general, son más pequeñas que las del Voto Nacional e incluso 
un más pequeñas que las del Ricaurte, pretendiendo continuar con un lenguaje 
arquitectónico republicano, pero a una escala más reducida. 
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 MOLINA, Humberto y  SALAZAR, José. Op. cit.,  
64
 TARCHOPULOS, S. Doris. Patrones urbanísticos y arquitectónicos en la vivienda dirigida a sectores 
de bajos ingresos en Bogotá; Pontificia Universidad Javeriana, Bogotá 2.005. 
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Por otra parte, junto a las edificaciones de corte republicano, se construyen 
edificaciones, con rasgos estilísticos diferentes, y que comienzan a definirse como 
un estilo intermedio entre las edificaciones republicanas y modernas, es decir, que 
es posible catalogarlas como pre-modernas. 
 
Estas edificaciones, se caracterizan, por abandonar, el uso del pañete en la 
fachadas, es decir, que es frecuente ver fachas con ladrillo a la vista, con un color 
rojizo oscuro, con alfajías que sobresalen de un fachada plana, algunas muestran 
arcos rebajados en sus ventanas, pero la gran mayoría, construye pórticos 
rectangulares. 
 
7.4.3.  Unidad barrial La Favorita (P-U-E). La Favorita, se localiza entre la 
estación de la sabana y la desmantelada estación del norte, al costado norte del 
barrio San Victorino. 
 
Su desarrollo, es considerado como unidad barrial obrera, construida, como 
solución de vivienda, para los trabajadores de la empresa de ferrocarriles 
nacionales, la cual actúa como promotora de vivienda en predios de la misma 
empresa. 
Parcelación La Favorita (P): La parcelación, configura manzanas de forma 
rectangular, con área aproximada de 4.580 m2 y dimensiones de 88x52 ml, con un 
promedio de 20 predios. 
 
Estas dimensiones de manzanas, concretamente ocupan la mitad del área, si se 
comparan con las conformadas en la ciudad nuclear; adicionalmente, sus predios, 
muestran una forma rectangular, con predios regulares y de igual tamaño. 
 
Urbanización La Favorita (U): La urbanización, del barrio La Favorita, muestra un 
trazado de la malla vial del  reticular en dos sentidos, con una conexión continua  
únicamente, con el barrio San Victorino; por el momento, la edificación de la 
estación del norte, no ha sido demolida, lo cual implica que el conjunto, no tenga 
articulación por su costado oriental; al igual que por el costado norte, donde limita 
con lotes baldíos, mientras que por el occidente sus vías termina sobre la estación 
de la Sabana, la cual se impone como barrera, cerrando la posibilidad de una 
continuidad vial futura. 
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Tabla 17. Vías unidad barrial La Favorita 
Nombre  
Actual
Nombre de la Via en 
la Ciudad de Arco
Carrera 15 Carrera 15
Carrera 16 Carrera 16
Carrera 17 Carrera 17
Carrera 18 Carrera 18
Carrera 19 Carrera 19
Calle 17 Calle 17
Calle 18 Calle 18
Calle 19 Calle 19  
 
Edificación La Favorita (E): En las edificaciones, de la Favorita, fueron 
construidas para cumplir con una función habitacional, con dos tipologías de 
edificación predominante: 
 
 Republicano 
 Pre-moderno 
 
Estas edificaciones, cuentas con uno y dos plantas, que se construyen sobre lotes 
de forma rectangular, guardando proporciones muy similares entre sí. 
 
Resalta que los lotes esquineros, ya no cuentan con un corte diagonal o 
redondeado, como se observa en el Ricaurte y en el Samper, las casas rematan 
sus dos fachas en el vértice con un ángulo de 90 grados.    
 
Por su parte, las edificaciones clasificadas como republicanas, al igual que las del 
Samper, se clasifican republicanas tardías; donde se identifican en sus fachadas 
elementos como los frontones, arcos rebajados; sin embargo, ya no se aprecia el 
uso de la yesería, mientas que las ventanas puertas en madera, son remplazadas 
por carpintería metálica. 
 
Las restantes edificaciones se construyen, con rasgos estilísticos diferentes, 
marcando un intermedio entre las edificaciones republicanas y modernas, es decir, 
que es posible catalogarlas como pre-modernas. 
 
Estas edificaciones, muestran sus fachas en ladrillo a la vista, con alfajías que 
sobresalen de una fachada plana, los pórticos de ventanas y puertas son de forma 
rectangular con carpintería metálica. 
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Numero de 
pasajeros
Toneladas 
de Carga
Kilometros 
explotados
Numero de 
pasajeros
Toneladas de 
Carga
Kilometros 
explotados
1921 926.522 139.832 0 197.954 64.727 35
1922 1'.140.012 137.812 55 266.464 59.849 0
1923 1'.048.643 183.568 0 366.058 65.730 0
1924 1'.290.051 191.904 0 386.573 73.382 0
1925 1'.325.151 227.018 0 441.524 98.449 0
1926 1'.275.531 250.000 66 492.180 85.471 0
1927 1'.460.000 278.481 0 533.259 106.285 39
1928 1'.609.551 283.760 0 637.576 94.803 0
1929 1'.676.073 300.013 75 628.497 122.800 49
1930 1'.546.512 220.420 0 0 0 0
Ferrocarril del Sur
Años
Ferrocarril de la Sabana
7.4.4.  Estaciones (PUE). Para este punto, la Estación del Ferrocarril del Norte 
sale de funcionamiento, junto el corredor férreo (Eje de refuerzo 2-B),  que es 
traslado más hacia el occidente. 
 
Esta situación  se debe, a que por el antiguo corredor del tren, la ciudad adelanta 
de norte a sur, la construcción de la nueva avenida caracas, proyectada por 
Brunner y que pretende vincular el área núcleo norte, con el área de expansión 
sur, cruzando desde luego por el núcleo extendido sobre el sector de estudio. 
 
Por otra parte, se construye en el sector de estudio, la nueva Estación del 
Nordeste, la cual apoya las operaciones de la Estación de la Sabana, que ahora 
asume, el tráfico de pasajeros y de carga del Ferrocarril del Sur y de la 
desmantelada Estación del Norte. 
 
Tabla 18. Estaciones del Ferrocarril de la Sabana y del sur 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Acebedo Restrepo. 1.932. p.25 
 
La tabla anterior evidencia, la importancia y la creciente demanda que tiene el 
servicio de transporte férreo para este periodo; básicamente se observa un 
crecimiento constante, tanto en el número de pasajeros y toneladas de carga, 
trasportados hasta 1.929; luego en 1.930, se aprecia una importante disminución 
tanto en carga y en pasajeros. 
 
Con el desmantelamiento y posterior demolición de la Estación del Norte, el predio 
de la estación que se localizaba al costado norte del barrio San Victorino y al 
oriente del barrio la favorita, genera un vacío urbano, el cual es llenado 
posteriormente con la construcción de nuevas manzanas del barrio la Favorita. 
 
Por su parte, la nueva estación del nordeste, se localizada al costado occidental 
del barrio Samper Mendosa, configurado una nueva súper-manzana, con forma 
irregular, el cual cuenta con un área aproximada de 230.000 m2 con unas 
dimensiones de 750x530 ml, dentro de la cual solamente hay un solo predio. 
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Al compararla con las manzanas del núcleo urbano, se idéntica un aproximado de 
15 unidades; es decir que la manzana de la estación de nordeste contendría 15 
manzanas del núcleo urbano. 
 
En cuanto al tipo de edificación de la nueva estación del nordeste, no se rastrean 
evidencias, de un estilo arquitectónico como tal. 
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Plano No. 22 
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Plano No. 23 
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7.4.5.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.932 (P-U-E). Para 
este momento, el sector, marca un proceso de consolidación de los barrios San 
Victorino, Voto Nacional y Paiba, además, de la construcción de las nuevas 
unidades barriales de Ricaurte, Samper Mendosa y La Favorita. (Ver plano 24) 
 
Particularmente, las tres unidades barriales, se caracterizan por desarrollar una 
estructura de crecimiento, formal, denominada ensanche, donde es posible 
señalar que el orden de las  operaciones es P-U-E. 
 
Actividades. En la medida, que el sector se ocupa paulatinamente, la oferta de 
actividades, se amplia, desde luego, algunas de las actividades del sector, 
comienzan un proceso de consolidación, mientras que otras se van sumando. (Ver 
plano 25) 
 
Es así como para el presente periodo, se consolidan la oferta de: 
 
 Servicios 
 Instituciones 
 Comercios 
 Industrias 
 
Donde, comienzan a ampliarse aquellos servicios relacionados con el transporte, 
localizándose en el sector empresas que prestan servicios de encomiendas, 
trasteos, empresas de buses que prestan servicio de transporte intermunicipal. 
 
Otros servicios, que comienzan a ofertarse, servicios automotrices, como la venta 
y montaje de llantas y servicio de reparación de vehículos, servicios de asesorías 
financieras, jurídicas y de finca raíz, servicios médicos particulares, servicios de 
reportaría y fotografía. 
  
La oferta institucional, no muestra una tendencia de localización nueva, respecto a 
las identificadas en el periodo anterior. 
 
Por su parte, la oferta de actividades comerciales, se amplia, con la venta de 
repuestos para los automóviles, maquinarias, víveres, licores, tabaco combustibles 
como el alcohol, carbón, gasolina; insumos y herramientas agrícolas, materiales 
de construcción, maderas, productos de ferretería y particularmente la compra y 
venta de harinas. 
 
En cuanto a la industria se localizan en el sector, industrias que producen insumos 
para la construcción como baldosín, mármol, cementos como Samper y Diamante. 
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Desde luego, otras industrias relacionadas con la producción de comestibles, 
bebidas gaseosas, tabaco y harinas. 
 
A pesar de la aparición de nuevos tipos de comercio, industrias y servicios, no es 
posible, identificar una concentración por actividades, sin embargo, si es posible, 
señalar, que la gran parte de las actividades comerciales, buscan localizarse sobre 
los ejes principales, como la calle 13 y la carrera 13 y por supuesto, por aquellas 
calles donde circula el tranvía, esto demuestra la tendencia de buscar  captar el 
mayor flujo de personas en la zona. 
 
Por su parte, las actividades industriales y de servicios se localizan a lo largo y 
ancho del sector, compartiendo el espacio, con la actividad habitacional; es decir, 
que junto a una vivienda, no es raro encontrar un servicio o una industria. 
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Plano No. 24 
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Plano No. 25 
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Ficha No 8 
Unidad Samper Mendoza – ciudad arco 1.932 
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Ficha No 9 
Unidad Ricaurte – ciudad arco 1.932 
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7.5.  CONCLUSIONES – CIUDAD DE ARCO 1.932 
 
 La ciudad de arco, muestra un desarrollo más  equilibrado, consolidando el 
núcleo norte y por primera vez desarrolla el núcleo sur; desde luego el 
occidente, marca un proceso de consolidación, sobre el núcleo extendido. 
 Lo que fuera en principio un proceso de crecimiento suburbano, con los 
barrios San Victorino, Voto Nacional y Paiba, en este periodo, entran en un 
proceso de consolidación, mientras que los nuevos barrios Ricaurte, 
Samper Mendoza y la Favorita, muestran un proceso de ensanche del 
núcleo extendido, justo sobre el sector de estudio. 
 La consolidación del núcleo extendido, el cual contiene, gran parte de los 
equipamientos de la ciudad y sobre todo los sistemas de transporte urbano 
y regional de la ciudad, permiten que se extienda el tranvía a los nuevos 
barrios, al norte, al occidente y principalmente al sur, donde la articulación 
de la ciudad urbana es una novedad. 
 El desarrollo de unidades barriales en el sector, se caracteriza por haber 
concentrado proyectos habitacionales, con desarrollo formal, es decir que 
los urbanizadores, cuentan con todo el respaldo de las autoridades de la 
ciudad, para la construcción de las unidades como tal, esta condición, 
favorece que el proceso de crecimiento se ordenado, donde se identifican 
claramente las operaciones de P-U-E.  
 Las edificaciones, en general, muestran un influencia estilística, del periodo 
inmediatamente anterior, es decir, que dentro de aquellas edificaciones que 
se construyen en el periodo republicano, es posible identificar rasgos en las 
edificaciones del periodo colonial; de igual manera pasa en el periodo pre-
moderno, donde las edificaciones muestran rasgos del periodo, 
republicano; en definitiva esto señala que no existe un abandono total de 
los recursos estilísticos entre cada periodo de tiempo, realmente es más 
fácil identificar un traslapo constante de la manera antigua  y nueva manera 
de representar el lenguaje en las edificaciones. 
 Si bien es cierto que la ciudad, extiende su territorio, al norte sur y 
occidente, el sector de estudio como tal, sigue manteniendo un papel 
protagónico en cuanto a la localización  actividades, relacionadas con los 
servicios, comercio, instituciones e industrias. 
 
Particularmente, se aprecia una creciente oferta del comercio, que se 
localiza con mayor fuerza en los principales ejes y en las calles donde 
circula el sistema urbano de transporte tranvía. 
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8. LA CIUDAD DE LOS CONOS – LA PLANEACION MODERNA 1.954 
 
 
Representada en el plano de Bogotá y sus alrededores 1.954, marca la entrada de 
la planeación moderna, que permite la introducción de pensamiento urbano 
internacional.  
 
La ciudad de los conos, se establece a partir de la aparición de un patrón de 
compactación en los barrios obreros al occidente, asociado al hecho demográfico; 
de una parte el crecimiento vegetativo en transición y por otro el marcado proceso 
de urbanización.65 
 
Imagen 8.  Bogotá y sus alrededores 1.95466  
 
 
 
                                                         
65
Referencia de Luis Carlos Jiménez, Proceso urbano en el caso de Bogotá: seis estadios urbanos de la 
capital del país. Pág. 227 
66 
Elaborado por Instituto Geográfico de Colombia Agustín Codazzi.(1.954) 
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Este periodo, representa 
fundamentalmente, el momento en el 
que ciudad, asume la influencia del 
pensamiento moderno, representado 
por la incursión de la Sociedad 
Colombiana de Arquitectos, La Revista 
Proa, Le Corbusier,  Paul Lester 
Wiener y Joseph Lluís Sert. 
 
Imagen 9. Le Corbusier con algunos 
arquitectos, entre ellos Fernando «El 
Chuli» Martínez Sanabria.67 
  
 
  
  
 
Es importante, considerar que la ciudad tiene un cambio radical, si se considera 
que entre 1.938  y 1.950 la población aumenta casi el doble.  
 
Tabla 19. Datos de Crecimiento Poblacional68 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         
67
 Foto: Instituto Distrital de Patrimonio y M.V. Molinos Editores 
68 
Ibid., p. 82 
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Para este punto, podemos señalar dos vertientes en la ciudad, que determinan el 
desarrollo de la ciudad; la primera vertiente se establece desde el estado, con la 
creación de instituciones como: 
 
 El Banco Central Hipotecario  
 La Caja de Crédito Agrario Industrial y Minero 
 El Instituto de Crédito Territorial69  
 La Caja de Vivienda Militar  
 La Caja de Vivienda Popular.(Bogotá) 
 
Lo anterior, manifiesta la vocación urbana del país, convirtiendo al estado como el 
gran promotor de vivienda urbana. 
 
Sin embargo, la solución propuesta desde el estado, no es suficiente, lo que 
termina creando la otra vertiente, a partir de la insatisfecha demanda habitacional, 
donde, la creciente clase obrera, enfrenta la baja oferta de empleo, reduciendo sus 
ingresos, minimizando las posibilidades de sufragar los costos de una vivienda 
formal. 
 
Esta situación, obliga a buscar condiciones más favorables, que en ultimas, 
produce el barrio clandestino, donde se construye la vivienda popular, que es 
desarrollada progresivamente, sin licencias de construcción, en lotes sin servicios 
públicos, que son gestionados posteriormente por las juntas de acción comunal y  
que obliga a resolver el trámite de titulación de los predios, para que la ciudad los 
reconozca y pueda extender los servíos a estos barrios.     
Esta situación, se acentúa, por el incontrolado transporte de buses de empresas 
privadas, las cuales promueven la dispersión urbana, debido a la flexibilidad de 
llegar a los barrios con crecimiento subnormal. 
  
En ultimas, la ciudad de los conos, se mueve entre el nuevo pensamiento 
moderno, que promueve la construcción de ciudades más eficientes y la creciente 
informalidad, producto de la insuficiente capacidad del estado, para el 
acompañamiento del crecimiento en la ciudad. 
                                                         
69
 Creación del Instituto de Crédito Territorial mediante,  decreto Ley 200 de 1939, con la misión inicial 
de promover la solución de la vivienda rural, con el ánimo de frenar la migración hacia la ciudad, 
situación que no se dio, obligando a la ampliación de la cobertura de ICT a dar soluciones de vivienda 
urbana, esto se protocolizo, mediante  el decreto Ley 1579 de 1942, que reorganizó el ICT, creando el 
departamento de Vivienda Urbana, con el objetivo de prestar dinero a municipios para la construcción de 
barrios populares, posteriormente los préstamos se extienden a las  cooperativas de empleados , para 
1948 el ICT inicia directamente  la construcción viviendas. Para 1958 el ICT establece el programa de 
vivienda urbana por "autoconstrucción", enfocado a  familias de bajos ingresos, en 1.961 se construyen 
14.000 viviendas en ciudad Techo, esto con fondos provenientes de un crédito gestionado por el 
programa una Alianza para el Progreso. 
148 
 
 
8.1.  ESTRUCTURAS DE LA CIUDAD DE LOS CONOS 1.954 
8.1.1. Elementos de la estructura vial y de comunicaciones. Es el momento en 
el que la ciudad, asume la construcción de ejes metropolitanos, permitiendo la 
articulación de los núcleos urbanos, que se consolidan al norte y sur; donde las 
mallas viales de los barrios, comienzan a conectarse a vías de mayor capacidad; 
esta especialización de vías, permite organizar el tránsito y clasificar las funciones 
de las vías en la ciudad. (Ver plano 26 y 27) 
 
De igual manera, el tranvía es remplazado por el nuevo sistema de transporte 
urbano troli, el cual modifica, algunos de los ejes, sobre los que se desplazaba el 
tranvía originalmente; sin embargo, junto al troli, la ciudad  aumenta cada vez más, 
la cantidad de empresas privadas, que prestan el servicio de transporte público; 
esta situación, hace que la ciudad se más flexible a la hora de llegar a lugares más 
alejados, si se considera que los buses, no requieren una infraestructura muy 
sofisticada, para alcanzar los nuevos asentamientos; desde luego, esto promueve 
los asentamientos informales, hasta donde no es posible que el llegue el troli, pero 
si exista un paradero de buses de alguna empresa privada de transporte público. 
 
Tabla 20. Tranvía vs. Buses 1927-1951 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Saydi y Rodríguez, Empresas Públicas de transporte en Bogotá siglo XX. 
 
Por su parte, el sistema regional de transporte (Tren), mantiene la estructurara vial 
férrea, es decir que no hay cambios en el corredor férreo, sin embargo, la 
conformación de empresas privadas de transporte regional, y transporte de carga, 
comienzan a generar competencia al sistema férreo; desde luego, esta situación, 
en un primer momento, no representa una amenaza al sistema como tal, sin 
embargo, la rapidez con la que se consolidan en el mercado las empresas 
privadas, comienza a marcar una diferencia cada vez más notoria, donde en 
general, las empresas de transporte de carácter público, no cuentan con una 
capacidad de reacción muy grande; esta situación, es relevante, en que pierden 
fuerza las empresas públicas, las estructuras viales, incluidas las vías férreas; se 
Pasajeros % total Pasajeros % total
1927 16.863 78,80% 4.534 21,20% 21.397
1930 18.329 52,50% 16.551 47,50% 34.880
1933 19.565 51,90% 18.152 48,10% 37.717
1935 23.764 43,90% 30.385 56,10% 54.149
1938 31.251 52,70% 28.049 47,30% 59.300
1940 30.721 40,70% 44.793 59,30% 75.514
1943 37.544 36,50% 65.380 63,50% 102.924
1945 51499 40,70% 75.108 59,30% 126.607
1947 56.463 36,30% 99.075 63,70% 155.538
1950 51.605 22,90% 173.375 77,10% 224.980
1951 48.525 19,50% 200.920 80,50% 249.445
Año Tranvía Bus Total
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ven amenazadas, por tanto no es posible, que las empresas del estado, generen 
recursos suficientes para el mantenimiento de las infraestructuras. 
 
Si bien en este punto, las empresas públicas, tanto de transporte público como 
urbano (Troli) y transporte regional (tren), operan con relativa autonomía, si es el 
momento justo, donde la competencia desleal de las empresas privadas de 
transportadores públicos de pasajeros y carga, comienzan a desplazar de manera 
definitiva a las empresas públicas; desde luego este agónico proceso, se ve 
reflejado más adelanté en la ciudad. 
 
Por otra parte, luego del gran proceso, emprendido por Brunner entre el periodo 
anterior y el periodo en cuestión, se concluyen la construcción de la Avenida de 
las Américas, que remata en la intersección de la calle 34, con calle 26 y que 
articula el terminal aéreo con el centro de la ciudad; esta situación es relevante, en 
la medida que una de las funciones iniciales de los ejes identificados en la ciudad 
lineal, específicamente el eje1 y el eje 1-A, antiguo camino a Honda y corredor 
férreo de la Sabana, respectivamente; comienzan a perder su protagonismo como 
corredores internacionales, en la medida que la ciudad, fortalece el tránsito aéreo70 
como alternativa de comunicación internacional para la ciudad. 
 
                                                         
70
 Imagen | 9 Mayo - 12:12 am. Panorámica del Aeropuerto de Techo, fundado en 1929 y cerrado en 
1959.; http://www.elespectador.com/tags/historia-de-bogot%C3%A1 
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Imagen 10. Panorámica del aeropuerto de techo, fundado en 1929 y cerrado 
en 1959. 
 
Adicionalmente, como menciona Saldarriaga71,  la era de los planes viales, inicia 
en 1.950, con más planes que vías reales; dentro de estas consideraciones, se 
señalan algunas intervenciones propuestas en la ciudad y que se interrelacionan 
directamente con el sector de estudio. 
 
Dentro del Plan de reordenamiento urbano de Bogotá de Brunner (1.933-1.950)72, 
se propone: 
 
 La regulación de la Av. Caracas 
 La regulación de la Av. Jiménez 
 
El plan Soto Bateman (1.944), propone, la 
construcción de la Av. Francisco José de 
Caldas, o Calle 20. 
 
 
 
 
     
Imagen 11. Plan Vial Sociedad Colombiana de 
Arquitectos 1.945 
 
 
 
 
El Plan de la Sociedad Colombiana de Arquitectos (1.946), da importancia al 
ferrocarril,  proponiendo una línea férrea circunvalar con recorrido elíptico, con el 
fin que el ferrocarril, prestara servicios intermunicipales, al lado de estaciones a lo 
largo del recorrido destinadas al abastecimiento del comercio y la industria. 
                                                         
71
 SALDARRIAGA, R. Alberto. Op. cit., p148.  
72
 Ibid., p.98. 
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Es importante destacar, que dentro de la propuesta de Le Corbusier, para el plan 
director, existe una preocupación en particular, en cuanto a la relocalización de la 
estación del tren, y en sí de la estructura férrea de la ciudad para la década de los 
50. 
 
La cual debería, trasladarse más hacia 
el occidente, a la altura de Puente 
Aranda, esta nueva zona ferroviaria, 
seria acompañada de la industria 
pesada. 
 
 
Imagen 12. Plan Piloto de Bogotá 
1.950 
 
 
Tabla 21. Ejes de la ciudad de los conos 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.791
Eje1 occidente Camino a Honda Calle 13 1.791
Eje 2 norte
Camino a 
Zipaquira y Tunja
Carrera 13
1.791
Eje 3 sur
Camino a 
Fomeque, al 
Tunjelo
Carrera 14 -Avenida 
Carcacas
1.791
Vias urbanas 
del nucleo
norte-sur y 
oriente-occidente
Calles de la 
ciudad colonial
Calles del centro 
historico
1.791
Estructura vial
1 Ciudad nuclear
 
 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.913
Eje 1-A occidente
Corredor ferreo de 
la sabana
Corredor ferreo de la 
sabana
1.913
Eje 1-B occidente Calle 26 Avenida el Dorado 1.913
Eje 2-A norte
Corredor ferreo 
del tren del norte
N.A 1.913
Eje 3-A sur
Corredor ferreo 
del tren del sur
N.A 1.913
Anillo de 
integracion 
occidental
oriente-occidente
Tranvia Plaza de 
Bolivar-Paiba
N.A 1.913
Extension lineal 
norte
centro-norte
Tranvia Chapinero-
Paiba
N.A 1.913
Estructura vial
2 Ciudad lineal
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Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.932
Eje 2-A nordeste
Corredor ferreo 
del nuevo tren del 
nordeste, que 
remplaza al del 
norte
Corredor ferreo del norte 1.932
Estructura vial
3 Ciudad de arco
 
 
 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.954
Remplazo del 
sistema de 
transporte 
urbano
norte-sur-
occidente
Trolis N.A 1.954
Eje 
metropolitano 1
norte-sur Avenida Caracas Avenida Caracas 1.954
Eje 
metropolitano 2
norte-sur Carrera 30
N.Q.S Avenida ciudad de 
Quito Carrera 30
1.954
Eje 1-C occidente Calle 6 Calle 6 1.954
Estructura vial
4 Ciudad de los conos
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Plano No. 26 
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Plano No. 27 
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8.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS CIUDAD DE LOS CONOS 1.954  
 
Tabla 22. Áreas morfológicas en la ciudad de los conos (Ver plano 28 y 29) 
 
Periodo Año del Plano
1.791
Resguardos 1.791
Haciendas 1.791
La franja de quintas 1.791
La franja ejidos 1.791
La franja de servicios 
de transporte 1.791
1.791
1
Área de trazado urbano San 
Victorino y Voto Nacional
Ciudad nuclear
Franja Rural
Nucleo Urbano
Areas morfologicas de la ciudad
 
 
Periodo Año del Plano
1.913
1.913
2
Area de nucleo norte
Area de nucleo extendido
Areas morfologicas de la ciudad
Ciudad lineal
 
 
Periodo Año del Plano
1.932
1.932
Ciudad de arco
Area de nucleo sur
Area de barrios proyectados
3
Areas morfologicas de la ciudad
 
 
Periodo Año del Plano
1.954
1.954
4
Areas morfologicas de la ciudad
Ciudad de los conos
Area de nucleo extendido norte
Area de consolidacion occidente  
 
 
Área de núcleo extendido norte: Esta nueva área, identificada en la ciudad 
dentro del periodo en cuestión, se establece en el momento que núcleo extendido, 
cambia para conformar una nueva área denominada área de núcleo extendido 
norte. 
 
Es decir, que la ampliación  del núcleo urbano, identificada en el los periodos 
anteriores, y que en principio se da sobre el territorio occidental, específicamente 
sobre el sector de estudio, cambia, en la medida que el núcleo urbano, o centro 
tradicional, ya no muestra una relación tan directa centro-occidente, situación que 
se atribuye a la construcción de los ejes metropolitanos conformados por la Av. 
Caracas y Calle 26. 
 
Por su parte, la construcción de la Av. Caracas, establece una división física entre 
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en sector de estudio y el núcleo urbano, en la medida que el eje como tal, cambia 
su trazado, su capacidad y su configuración dentro de la ciudad; es decir, que la 
construcción del eje rompe algunas manzanas del sector, para ampliar su perfil y 
dar continuidad en sentido norte-sur; lo que implica, que sobre el eje se 
construyan nuevas edificaciones en altura, con nuevas actividades y una mayor 
jerarquía. 
 
Esta situación genera un cambio radical, si se considera que inicialmente era una 
vía que hacia parte integral de la malla vial del barrio y que además permite la 
permeabilidad en sentido oriente-occidente del sector y el núcleo urbano. 
 
Si bien es cierto, que la Av. Caracas proyectada por Brunner, cuenta con un 
diseño que favorece la permeabilidad,  sobre las intersecciones de la calles; de 
alguna manera, el sector de estudio, es desarticulado en gran medida del núcleo 
urbano, por el hecho de cambiar su función y carácter. 
 
Otro factor, que determina el área de núcleo extendido norte, es el fortalecimiento 
de la calle 26 como eje de comunicación que articula el nuevo aeropuerto, con el 
centro internacional; el cual que comienza a hacer parte integral del centro.  
 
Radicando el cambio fundamentalmente, en una reestructuración de las 
comunicaciones internacionales de la ciudad, en la medida que el sector de la 
estación de la sabana y san facón, pierde vigencia como lugar de intercambio; 
mientras que el eje de la calle 26 y el centro internacional, toman fuerza, dando 
como resultado una mayor relación entre en núcleo urbano, el centro internacional 
y la calle 26, conformando finalmente el núcleo extendido norte. 
 
Área de consolidación occidente: Esta nueva área, identificada dentro del 
periodo en cuestión, es conformada por los desarrollos urbanos, que muestra la 
ciudad sobre el occidente, los cuales están soportados sobre los ejes de la 
avenida de la Américas, la calle 13 y la calle 26. 
 
Por el momento, se identifican, sectores diseminados al occidente, donde se 
localizan la ciudad universitaria, el bosque popular, el hipódromo de techo, el 
aeródromo, los barrios San Bernardo, La Granja, Las Américas y Puente Aranda. 
 
Desde luego, el sector de estudio, se suma a esta nueva circunscripción, con los 
barrios, San Victorino, La Favorita, Paiba, Samper Mendoza, Voto Nacional, La 
Sabana y Ricaurte. 
 
Es decir, que el sector de estudio, se considera de aquí en adelante como 
perteneciente al área de consolidación occidental. 
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Fundamentalmente esta reclasificación, se hace por considerar que la ciudad, 
comienza el establecimiento de una porción de ciudad, destinada a localizar 
mayoritariamente, actividades industriales, comerciales, y de servicios urbanos, 
dentro del cual, el sector de estudio comienza a formar parte. 
 
Es decir, que no existe interés por conservar la estructura urbana de núcleo 
extendido, con la que el sector creció en los primeros periodos de tiempo. 
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Plano No. 28 
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Plano No. 29 
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8.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.954 
 
Con el establecimiento del núcleo extendido norte, el sector de estudio, cambia 
radicalmente su configuración dentro de la ciudad, ahora forma parte de un bloque 
de ciudad mucho más grande, denominado área de consolidación occidente, 
dentro del cual se identifica un proceso de consolidación y articulación de las  
unidades barriales del sector.  
 
Dentro del proceso de consolidación, al interior del sector, es posible identificar; 
dos porciones de territorio. 
 
Las unidades que se localizan al norte de la calle 13, agrupando los barrios San 
Victorino, La Favorita, Santa fe y Samper Mendosa. 
 
Y la segunda, se localiza al sur de la calle 13, agrupando  los barrios Voto 
Nacional, Ricaurte y La Sabana. 
 
8.3.1.  Tercera urbanización del sector. En esencia el aporte en la urbanización 
de la Ciudad de Los Conos, se encuentra relacionada, directamente con la 
influencia del pensamiento moderno, donde la zonificación de la ciudad y  la 
planeación de nuevas vías, atreves  de los planes viales, jerarquizan y clasifican, 
las aéreas urbanas, para articularlas y de esta forma modernizar la ciudad. 
 
Desde luego, los planes viales no se ejecutaron con todo rigor, sin embargo, si 
establecen un precedente importante, sobre red vehicular, de la ciudad. 
 
Es así, como sobresalen tres grandes formaciones lineales,  que favorecen el 
crecimiento de la ciudad hacia el occidente, como expresa del Castillo “estas tres 
formaciones lineales la constituyen los racimos de barrios que se adhieren a los 
sistemas de “brazos” viales: en el nor-occidente, la calle 68 la 80; en el centro, la 
calle 13, en el sur, la carrera del sur y la vía Tunjuelito (Avenida Caracas).” 
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Imagen 13. Plan vial de la sociedad de Arquitectos y Plan Soto Bateman 
 
Los planes viales, empiezan su protagonismo, con la con el “Plan Soto Bateman” 
(1.944) que reflejaba una fuerte influencia de los conceptos de Brunner73; como 
contrapropuesta, el plan liderado por Carlos Martínez de la Sociedad Colombiana 
de Arquitectos (1945), influenciada por el movimiento moderno.74 
 
Desde luego, la llegada de Le Corbusier75, para La Ejecución del Plan Piloto y 
posteriormente los consultores Paul Lester Wiener y Joseph Lluís Sert, para el 
Plan regulador; influyen en el desarrollo urbano y vial de la ciudad, atreves de sus 
propuestas. 
 
Es así que, se propone en la ciudad, el Método de Clasificación Vial76,  
denominado, sistema de las 7-Vs, con el objeto de jerarquizar las vías de la V-0 de 
mayor rango y capacidad a la V-7 de uso peatonal. 
 
La tercera urbanización del sector, se encuentra relacionada de manera más 
general con la urbanización de la ciudad, sin embargo el sector como tal, se ve 
afectado por la incursión de nuevos elementos, como la Calle 26, La calle 6, la 
Avenida Caracas, la carrera 30 y el nuevo sistema de transporté urbano de la 
ciudad. 
 
                                                         
73
 Las Actividades de Brunner y del departamento de urbanismo se orientan entonces a enfrentar dos 
grandes vacios: de una parte, la elaboración de un primer “ plan vial (Red de las Vías Principales)”; de 
otra, el trazado y regularización de nuevas urbanizaciones.; Bogotá el tránsito a la ciudad moderna 
74
 SALDARRIAGA, R. Alberto. Op. cit., p.101 
75
 Se decide firmar contrato con Le Corbusier, el 30 de Marzo de 1.949, con el objetivo de entregar el 
Plan entre los meses de Octubre y Diciembre de 1.950; Cita tomada de Bogotá Siglo XX Urbanismo 
Arquitectura y Vida Urbana, Saldarriaga Roa Alberto p.107 
76
 Clasificación Cuantitativa del sistema vial definido por el Plan Regulador; Fuente: Decreto 185 de 1951. 
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Tabla 23. Clasificación vial Plan Piloto 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Particularmente, los ejes mencionados anteriormente, establecen límites físicos, 
que confinan a un polígono que contiene las unidades barriales, San Victorino, La 
Favorita, Santa fe y Samper Mendosa, Voto Nacional, Ricaurte y La Sabana. 
 
Es decir, que el área urbanizada de la ciudad comienza a englobar el sector de 
estudio, generando vacíos urbanos al interior del sector, en aquellos predios que 
no han sido urbanizados por el momento. 
 
Tipo de Vía Función Dimensiones
V-1 Enlace Regional Min. 60 m.
V-2 Vías de Transito Rápido Min. 40 mt. 
V-3 Delimitación de Sectores Min. 30m.
V-4 Penetración y Alimentación de sectores Min. 22 m.
V-5 Enlaces Interiores Min. 18 m.
V-6 Vías de Servicio de las viviendas Min. 15 m.
V-7 Vías de peatones Min. 12 m.
Clasificación víal
Sin embargo el Plan reconoce las limitaciones de vías ya existentes y 
que cumplen  una función determinada, razón por la que existen 
ciertos rangos para el manejo de las vías consignado en el capítulo de 
secciones viales.
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Remplazo del sistema de transporte urbano: En 1948, el Tranvía Municipal de 
Bogotá, incorpora 20 trolebuses que puso en servicio en la Calle 26; 
Equivocadamente se cree que el tranvía fue sacado de circulación, luego del 
Bogotazo77, el último carro del tranvía, recorrió en la línea a Pensilvania el 30 de 
junio de 1951.78 
 
 
Desde luego, el sistemas urbano de transporte, que conformaba el tranvía, termina 
siendo desmantelado y remplazado, por el nuevo sistema de Troli79 y los buses 
particulares. 
 
Sin embargo, el nuevo sistema en general, continua ocupando la mayoría de 
corredores utilizados originalmente por el tranvía, con algunos cambios, que 
radican, principalmente en la estreches de algunos tramos que no permiten el 
adecuado giro de los nuevos troli, obligado a ajustar el trazado, a lugares donde 
esto no fuera un inconveniente.  
 
                                                         
77
 9 de Abril de 1948, con la muerte del líder político Jorge Eliecer Gaita., se generan disturbios en la 
ciudad, cayendo muertas más de 3.000 personas; además  la quema de 28 tranvías, destruyendo la 
cuarta parte de la Flota, algunos carros del tranvía. Allen Morrison; http://www.tramz.com/co/bg/t/ts.html 
78
 Ibid.,  
79
 “Siendo, alcalde de la ciudad,  Fernando Mazuera Villegas remplaza, el tranvía, por trolebuses, 
“También un poco dictatoríalmente me impuse y acabé con la circulación del tranvía de Bogotá. Quiero 
recordar esta anécdota, pues tiene gran significado en el afán que yo tenía por hacer de Bogotá una 
ciudad capital. Estando yo presidiendo la Junta del Acueducto y del Tranvía, como se llamaba entonces, 
recuerdo que hablé de que era partidario de que se aprovechara el rompimiento de las líneas y de todos 
los daños que se habían hecho y que impedían la circulación del tranvía en estos días, para que se 
abandonara definitivamente este método de transporte, que en todas partes se había ido acabando ya” 
Memorias de Fernando Mazuera Villegas, Alcalde de Bogotá por entonces, Cuento mi vida. Bogotá: 
Antares.  
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Imagen 14. Sistemas Urbanos de transporte Tranvia-Troli80 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La antigua compañía de Tranvía Municipal de Bogotá, Entre 1956 y 1959,  
adquiere 70 trolebuses más, que pasarían posteriormente, a la nueva Empresa 
Distrital de Transportes Urbanos. La EDTU, dispone un nuevo parqueadero, 
localizado en la esquina de Av. Chile y Carrera 24, donde almacena un total de  90 
trolebuses; esto posibilito la ampliación de la cobertura de transporte al norte, por 
la Av. Caracas, accediendo a los barrios, 12 de Octubre y Minuto de Dios. 
 
Por otra parte, las diferencia, entre los Buses el Tranvía y ahora el Troli, eran 
marcadas, por la mayor, velocidad y la flexibilidad que ofrecían los buses, además,  
de  posibilitar el ajuste del precio del pasaje, para los estudiantes. 
 
La ausencia de control sobre el tránsito de los buses y el creciente rechazó de la 
ciudadanía frente al Tranvía; generaron una competencia desleal por parte de los 
buses, esto señala el provecho de los agentes privados, frente a la administración 
pública, competencia que tradicionalmente ha sido ganada por los privados. 
 
                                                         
80
 Imágenes http://www.tramz.com/co/bg/b/bs.html 
165 
 
Para 1.951,momento en que el tranvía es sacado de circulación, deja libre el 
espacio para que en 5 años aproximadamente, los empresarios privados, cubran 
rápidamente la demanda del transporte de la ciudad, lo que va depositando 
paulatinamente el monopolio del transporte a los operadores privados, entre 1956 
y 1959, se inicia una nueva contienda de los privados, frente al Trolebús y los 
buces diesel, pertenecientes a la nueva empresa Distrital de Transportes Urbanos, 
situación que se vería reflejada hacia comienzos de los años 80, cuando las 
empresas privadas, cubren las rutas más importantes, con un 80% del total, 
dejando el restante 20% de las rutas,  a la empresa distrital, siendo las menos 
productivas.  
 
Tabla 24. Tranvía vs. Buses 1927-1951 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Saydi y Rodríguez, Empresas Públicas de transporte en Bogotá siglo XX 
Por su puesto, para el sector de estudio, la salida del tranvía, la débil y  tardía 
estructuración del troli y la creciente “informalidad” de las empresas de buses, 
impactan, el sector; si se reconoce un cambio de la estructura con la fue 
concebido su funcionamiento inicial; además  de considerar que el trasporte 
direcciono en los primeros momentos, el crecimiento y funcionamiento de la  
ciudad y del sector. 
 
Pasajeros % total Pasajeros % total
1927 16.863 78,80% 4.534 21,20% 21.397
1930 18.329 52,50% 16.551 47,50% 34.880
1933 19.565 51,90% 18.152 48,10% 37.717
1935 23.764 43,90% 30.385 56,10% 54.149
1938 31.251 52,70% 28.049 47,30% 59.300
1940 30.721 40,70% 44.793 59,30% 75.514
1943 37.544 36,50% 65.380 63,50% 102.924
1945 51499 40,70% 75.108 59,30% 126.607
1947 56.463 36,30% 99.075 63,70% 155.538
1950 51.605 22,90% 173.375 77,10% 224.980
1951 48.525 19,50% 200.920 80,50% 249.445
Año Tranvía Bus Total
166 
 
Lo anterior, no consolida el área de estudio; por el contrario, la desarticula y la 
deja un poco a la deriva, si se considera, que el troli, nace condenado, frente a los 
transportadores privados. 
 
Eje Metropolitano 1 Norte-Sur: (Av. Caracas81), si bien la construcción de la 
avenida caracas es considera por Brunner, dentro de la elaboración de un primer 
plan vial, denominado “Red de las Vías Principales”82, es en este punto donde su 
función de articular la ciudad es completada. 
 
Esta, circunstancia, condiciona el sector de estudio, en el momento que la Av. 
Caracas, marca una diferenciación del núcleo extendido, identificado en la  Ciudad 
Lineal, para dar paso un proceso de confinamiento del sector como tal. 
 
Eje Metropolitano 2 Norte-Sur: (Carrera 30) Este eje metropolitano al igual que 
la Caracas, son incorporados en el plan de Brunner, “Red de las Vías Principales”. 
 
Esta vía, contribuye en el proceso de confinamiento del sector, debido a que su 
trazado de norte-sur, cruza por el costado occidental del área de estudio, 
conformando el polígono del sector de estudio como tal. 
 
Nuevo Eje2 Occidente-Oriente: (Calle 6), este eje, confina el sector de 
estudio en el costado sur; al igual que los dos anteriores, hace parte de la 
incorporación la “Red de las Vías Principales”, de Brunner. 
 
Particularmente, esta vía, contribuye en el proceso de crecimiento que presenta la 
ciudad, en sentido occidente, sobre los nuevos barrios contiguos al área de 
estudio, como La Estanzuela, Mariscal Sucre, El Progreso y Eduardo Santos. 
 
                                                         
81
 “Brunner trata estas vías como amplios espacios arborizados con separador y calzada en ambos sentidos,  
zonas verdes sobre el que aísla al peatón de la manzana vehicular…… del Castillo 
82
 Pg100, del castillo 
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8.4.  MORFOLOGIA DEL SECTOR  
 
8.4.1. Área de unificación San Victorino, La Favorita, Santafé y Samper 
Mendosa (U). Para este periodo, se identifica dentro del sector de estudio, un 
proceso de unificación de las unidades barriales San Victorino, La Favorita, 
Santafé, y Samper Mendosa. (Ver plano 30) 
 
Como se ha señalado en capítulos anteriores, el desarrollo de cada unidad, en 
principio, es independiente y asilado; es decir que cada una de ellas, muestra 
ritmos diferentes de U-P-E, sin embargo es justo en el periodo en cuestión, 
cuando las unidades en conjunto, consolidan una porción de ciudad, en la medida 
que sus vías se interconectan entre sí, para conformar una malla unificada, 
posibilitando la interrelación de los barrios del sector, y de estos con la ciudad. 
 
En términos generales, las conexiones en conjunto de las unidades barriales, 
muestran una continuidad, con un acceso tangencial a los principales ejes del 
sector, como la Av. Caracas, Calles 13 y Calle 26. 
 
 
Desde luego, los trazados reticulares en dos sentidos, con los que fueron 
concebidos, individualmente cada unidad, facilitaron la articulación de sus 
trazados, a pesar de sus diferencias en cuanto a la forma y proporciones de sus 
respectivas manzanas. 
 
De esta manera es posible, señalar que el proceso de Urbanización de estos 
barrios se completa dentro del periodo en cuestión. 
 
8.4.2.  Área de unificación Voto Nacional, Ricaurte y La Sabana (U). Al igual 
que el área inmediatamente anterior, para este periodo, se identifica dentro del 
sector de estudio, un proceso de unificación de las unidades barriales Voto 
Nacional, Ricaurte y La Sabana. 
 
Desde luego, el desarrollo de cada unidad, en principio, es independiente y 
asilada; es decir que cada una de ellas, muestra ritmos diferentes de U-P-E; de 
igual manera, es dentro del periodo en cuestión, que las unidades barriales en 
conjunto, consolidan una porción de ciudad, en la medida que sus vías se 
interconectan entre sí, para conformar una malla unificada, posibilitando la 
interrelación de los barrios del sector, y de estos con la ciudad. 
 
En este caso, las conexiones en conjunto de las unidades barriales, muestran una 
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continuidad, con un acceso tangencial a los principales ejes del sector, como la 
Carrera 30, Calle 13, Av. Caracas y la Calle 6. 
 
De la misma manera, los trazados reticulares en dos sentidos, con los que fueron 
concebidos, individualmente, facilitaron la articulación de sus trazados, a pesar de 
sus diferencias en cuanto a la forma y proporción de sus respectivas manzanas; 
particularmente, en esta área de unificación, resalta la construcción de la 
urbanización del barrio la Sabana, que posibilita el proceso de unificación como 
tal. 
 
Es decir, que el barrio La Sabana, llena el vacío urbano que se encontraba entre 
los Barrios Voto Nacional y Ricaurte, es decir que son sus vías, las conectoras de 
dos unidades barriales que se encontraban aisladas.   
 
De esta manera es posible, señalar que el proceso de Urbanización de estos 
barrios se completa dentro del periodo en cuestión. 
8.4.3.  Área de unificación Listón y Paiba (U). Al igual que las anteriores áreas, 
para este periodo, se identifica dentro del sector de estudio, un proceso de 
unificación de las unidades barriales Listón y Paiba. 
 
De igual manera, cada unidad barrial, muestra ritmos diferentes de U-P-E, es 
dentro de este  periodo, que se consolidan como una porción de ciudad, 
posibilitando su interrelación barrial y a su vez con la ciudad. 
 
Por su parte, las conexiones en conjunto, muestran una continuidad vial así el 
interior del mismo, con un acceso tangencial al eje de la  Calle 13. 
 
El trazado conformado por estos dos barrios, es de forma reticular en dos 
sentidos, pero con la particularidad de no posibilitar articulación alguna, debido a 
que sus límites norte y oriente, rematan sobre los predios de la estación de la 
Sabana y San Facón, que se imponen como barrera física, la cual cierra toda 
posibilidad de extender las vías de los barrios. 
 
La única posibilidad que tiene el área como tal, de articular su trazado, se 
encuentra en el costado occidental de los barrios, la cual por el momento, es 
solamente un lote baldío. 
 
Es decir que, esta área como tal, no permite una continuidad vial, más que hacia 
el interior de los mismos barrios. 
 
Si se compara el grado de consolidación de las tres unidades, enunciadas hasta el 
momento, sería posible decir que el área en cuestión, es la que menos articulación 
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tiene con la ciudad, al igual que seria, la que menos grado de consolidación 
muestra. 
8.4.4.  Unidad barrial La Sabana (P-U-E). Esta unidad, se localiza sobre el vacio 
urbano, que se encontraba entre los barrios Voto Nacional y Ricaurte, en el 
costado sur del aje de la calle13. 
 
Su desarrollo, comprende la construcción de viviendas para la clase obrera.  
 
Parcelación La Sabana (P): La parcelación, de esta unidad, configura 3 tipos 
manzanas, la primera, con forma cuadrada, con unas dimensiones de 80x80 ml, 
un área aproximada de 6.400 m2 y 18 predios en promedio. 
 
El segundo tipo de manzana, cuenta con una forma rectangular, con unas 
dimensiones de 160x80 ml, un área aproximada de 12.800 m2 y 36 predios en 
promedio. 
 
El Tercer tipo de manzana, cuenta con una forma rectangular-alargada, con unas 
dimensiones de 200x80 ml, un área aproximada de 16.000 m2 y 45 predios en 
promedio. 
 
Estas de manzanas, varían en sus proporciones, rompiendo con la monotonía de 
la retícula, organizando de manera diferente el conjunto, buscando una relación al 
interior del barrio. 
 
A pesar de sus formas y proporciones diferenciadas en sus manzanas, sus 
predios se muestran rectangulares, de tamaños y proporciones, muy similares 
entre sí. 
 
Urbanización La Sabana (U): el proceso de urbanización de este barrio, señala 
un antecedente en el periodo anterior, con la calle 9, que representa una 
permanencia, la importancia de esta calle está en el hecho de conectar desde la 
carrera 29, en Ricaurte hasta desembocar en el corazón de la ciudad nuclear, a la 
altura de la plaza de Bolívar; sin dejar de cruzar, frente al hospital San José, la 
plaza España y la plaza de los Mártires, en el barrio Voto Nacional. 
 
Desde luego, el trazado reticular en dos sentidos, generado por las manzanas del 
barrio La Sabana, se conectan de manera continua con los barrios Ricaurte y Voto 
nacional, permitiendo la unificación de las mallas viales de la unidades barriales. 
 
Por otra parte, la conexión con la ciudad, es colindante con el costado sur de la 
Calle 13, generando un acceso tangencial al barrio. 
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Tabla 25. Vías unidad barrial La Sabana 
 
Nombre  Actual
Nombre de la Via en 
la Ciudad de Los 
Conos
Carrera 19 Carrera 20
Carrera 19 Bis Carrera 19 Bis
Carrera 19 A Carrera 19 A
Carrera 19 A Bis Carrera 19 A Bis
Carrera 19 B Carrera 19 B
Carrera 20 Carrera 21
Carrera 20 A Carrera 20 A
Carrera 21 Carrera 21
Carrera 22 Carrera 22
Carrera 23 Carrera 23
Carrera 24 Carrera 24
Calle 12 B Calle 12 B
Calle 12 A Calle 12 A
Calle 12 Calle 12 
Calle 11 Calle 11
Calle 10 Calle 10
Calle 9 A Calle 9 A
Calle 9 Bis Calle 9 Bis
Calle 9 Bis Calle 9 Bis
Calle 9 Calle 9
Calle 8 Calle 8  
 
Edificación La Sabana (E): 
En las edificaciones, de la Sabana,  evidencian que su función inicial es 
habitacional, con dos tipologías de edificación predominante: 
 
 Republicano 
 Pre-moderno 
 
Estas edificaciones, muestran edificaciones que superan los dos y tres pisos de 
altura; construyéndose en lotes de forma rectangular que guardan  proporciones 
muy similares entre sí. 
 
Por su parte, las edificaciones esquineras, muestran un remate  redondeado  en el 
vértice; en general las edificaciones pueden ser clasificadas como republicanas, al 
igual que las del La Favorita, se clasifican como republicanas tardías; donde sus 
fachadas muestran elementos como frontones, arcos rebajados, pórticos rectos en 
ventanas y puertas, almohadilladlos y elemento de decoración que sobresalen de 
las fachadas, pero esta vez elaborados en cemento, con formas más lineales; es 
decir que desaparece el uso de la yesería, con adornos recargados. 
 
Las restantes edificaciones se construyen, con rasgos estilísticos diferentes, 
marcando un intermedio entre las edificaciones republicanas y modernas, es decir, 
que es posible catalogarlas como pre-modernas. 
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Estas edificaciones, muestran en  sus fachas en ladrillo a la vista, con alfajías que 
sobresalen de una fachada plana, los pórticos de ventanas y puertas son de forma 
rectangular con carpintería metálica; adicionalmente, comienza a preciarse el uso 
del concreto armado en algunos aleros y voladizos que sobresalen de las 
fachadas, desde luego, el concreto, posibilita la construcción de edificaciones mas 
resientes y con mayor altura, evidenciando la influencia del periodo moderno, sin 
llegar a un desarrollo pleno de momento. 
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Plano No. 30 
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Plano No. 31 
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Ficha No 10 
Unidad La Sabana – ciudad de los conos 1.954 
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Ficha No 11 
Unidad El Listón – ciudad de los conos 1.954 
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Ficha No 12 
Unidad Santafé – ciudad de los conos 1.954 
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8.4.5.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.954 (P-U-E). Para 
este momento, el sector, marca un proceso unificación de los barrios, identificados 
en tres áreas. (Ver plano 32) 
 
 Área de unificación San Victorino, La Favorita, Santafé y Samper Mendosa 
(U) 
 Área de unificación Voto Nacional, Ricaurte y La Sabana (U)  
 Área de unificación Listón y Paiba (U)  
 
Adicionalmente, dentro del periodo se identifica la construcción de la unidad barrial 
La Sabana, que hace parte del Área de unificación Voto Nacional, Ricaurte y La 
Sabana. 
 
Particularmente, la unidad barrial La Sabana, se caracteriza por desarrollar una 
estructura de crecimiento, formal, denominada ensanche, donde es posible 
señalar que el orden de las  operaciones es P-U-E. 
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Plano No. 32 
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Actividades. Desde sus inicios, el sector se ha caracterizado por ser epicentro del 
transporte regional y urbano, lo que mantiene su importancia, para el 
fortalecimiento de múltiples actividades, industriales, comerciales y de servicios, 
debido a su condición de puerto y terminal de pasajeros. (Ver plano 33) 
 
Hay que resaltar, que debido a la incursión del automóvil, a pesar que el sistema 
viario no fuera el más adecuado, para este punto, ya no existe una hegemonía del 
tren en cuanto a transporte de carga y pasajeros, por lo menos en las regiones 
más aledañas a la capital.  
 
Para este momento, el sector de estudio, continúa ampliando el alojamiento de 
actividades relacionadas, con el comercio, la industria y los servicios; la vivienda 
por su parte es oferta en los barrios La Sabana y Santafé. 
 
Las actividades que más sobresalen, por su crecimiento, es la oferta de servicios 
para los automóviles, estaciones de servicio, parqueaderos, repuestos y talleres 
de reparación. 
 
Le siguen, las actividades, relacionadas con el transporte: encomiendas, carga, y 
pasajeros;  esto a través de la creación de nuevas empresas de transporte 
regionales, e intermunicipal y agencias de transporte y de trasteos. 
 
De igual manera, la comercialización de productos de ferretería, aumenta, al igual 
que la de materiales de construcción y maderas. 
 
Siguen presentes, las industrias de comestibles, harinas y confecciones. 
 
De esta manera, la actividad habitacional, sigue siendo presionada por el 
fortalecimiento de las actividades comerciales, industriales y de servicios; 
desplazando el uso de la vivienda, para la puesta en funcionamiento de alguna 
actividad comercial. 
 
Desde luego, la tendencia de localización, se mantiene al localizar, servicios, 
actividades, comercio, industria e instituciones, sobre La Plaza de los Mártires, La 
Plaza España y aquellas calles por donde circulaba el Tranvía. 
 
Para este punto, la salida del tranvía, deja muchos de los puntos que se 
localizaban en su corredor, fuera de la dinámica comercial, al no contar con el flujo 
de personas que transitaban por el sistema. 
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Desde luego, la mayor proliferación de actividades, se concentran  en la calle 13 
desde la carrera 30, hasta San Victorino. 
 
En últimas, la tendencia de actividades, continua, por el contrario, el sector 
atraviesa por un momento de consolidación y ampliación de las actividades ya 
tradicionales, como el comercio, la industria, el transporte y los servicios. 
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Plano No. 33 
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8.5.  CONCLUSIONES – LA CIUDAD DE LOS CONOS 1.954  
 
 La ciudad de los conos, muestra una consolidando metropolitana de la 
ciudad, donde se reconfigura el núcleo urbano, para articularse con el 
centro internacional Tequendama, lo que impulsa la especialización de la 
ciudad, donde el occidente localiza los nuevos servicios metropolitanos, 
apoyado en el eje de la calle 26; mientras que se sectores habitacionales se 
consolidan principalmente en el núcleo norte y en el núcleo sur. 
 El sector, perfecciona la unificación de 3 áreas específicas:  
 
o Área de unificación San Victorino, La Favorita, Santafé y Samper Mendosa (U) 
o Área de unificación Voto Nacional, Ricaurte y La Sabana (U) 
o Área de unificación Listón y Paiba (U)  
 
Donde, las unidades barriales, que en principio, son desarrolladas con 
ritmos diferenciados en sus operaciones de UPE, se aglutinan para 
conformar un conjunto urbano interrelacionado, con los mismos barrios, con 
el sector y con la ciudad. 
 El núcleo extendido, que la ciudad construye desde el periodo de la ciudad 
nuclear (1.791), hasta el periodo de la ciudad de arco (1.932); es 
reconfigurado en el periodo en cuestión, debido a los cambios en el sistema 
de transporte urbano y regional de la ciudad; además de la introducción del 
nuevo esquema de vías metropolitanas, que confinan el sector de estudio y 
lo aíslan en gran medida de su dinámica inicial, como puerto de enlace de 
la ciudad; esto si se considera  que la ciudad releva estas funciones, debido 
a  la construcción y proyección de los nuevos aeropuertos y la pérdida del 
protagonismo de las empresas de trasporte urbano del distrito, frente a la 
creciente dominación de las empresas de transporte urbano privadas, las 
cuales siguen arribando al sector de estudio, junto con las empresas de 
buses intermunicipales, las cuales comienzan a utilizar algunas calles del 
barrio San Victorino, para el despacho de sus vehículos. 
 El desarrollo de unidades barriales en el sector, que se caracteriza 
inicialmente por concentrar actividades residenciales que comienza a ser 
compartidas cada vez más, con actividades comerciales y de servicios 
complementarios para los automóviles, marcando el comienzo de un 
deterioro en la malla vial y de las edificaciones; esta situación se hace  más 
notoria en los barrios San Victorino y Voto Nacional. 
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9. LA CIUDAD DE LOS ANILLOS – EL CAOS DEL TRANSPORTE 1.976 
 
 
Representada en el mapa de 1.976, marca fundamentalmente, el momento en el 
que la ciudad toma dimensiones de metrópoli, donde, la ciudad parece 
desbordarse en todos los aspectos; crece la población, aumentan las 
urbanizaciones informales, no es posible cubrir la demanda de infraestructuras y 
servicios públicos, el transporte se hace insuficiente, crece la cantidad de rutas 
manejadas por las empresas privadas de transporte, relegando en gran medida el 
control del transporte público, que tradicionalmente era manejado por el distrito. 
 
En la ciudad de los anillos, los vacíos urbanos empiezan a ser llenados, 
superponiendo los anillos sobre las formas tentaculares, para dar pasó a la 
consolidación y densificación de la ciudad, aunque podría considerarse como una 
práctica es vigente en la actualidad.83 
 
Imagen 15. Bogotá y sus alrededores 1.97684  
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
Luego del periodo dictatorial85, Bogotá, registra 3 importantes intervenciones de 
impacto urbano, el CAO86 Centro Administrativo Oficial, el Aeropuerto el Dorado y 
el paseo los libertadores, las cuales obedecen más a una demostración del 
espíritu modernizador de la dictadura, que un proceso formal de la planeación de 
la ciudad. 
 
A partir de la segunda mitad del siglo XX, viene un periodo de planes, estudios, 
normas y decretos para la ciudad: 
                                                         
83
 Referencia de Luis Carlos Jiménez, Proceso urbano en el caso de Bogotá: seis estadios urbanos de la 
capital del país. Pag.230  
84 
Elaborado por Instituto Geográfico Agustín Codazzi.(1.976) 
85
 El general Gustavo Rojas Pinilla, asumió el poder el 13 de Junio de 1.953. 
86
  SALDARRIAGA, R. Op. cit., Actual Centro Administrativo Nacional. p.114.  
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El plan piloto distrital (1.957-1.958) 
El plan distrital (1.961) 
El plan distrital (1.964) 
Decreto 1119 de (1.968) 
Estudio de Bogotá – Lauchilin Currie (1.960-1.970) 
Alternativas para el desarrollo de Bogotá – Lauchilin Currie (1.960-1.970) 
Estudios e informes de una ciudad en marcha – Lauchilin Currie (1.960-1.970) 
Estudio de transporte, Fase I y Fase II. (1.970-1.972) 
 
Desde luego, la intervención del estado y del gobierno local, es importante, 
algunas acciones se reflejan;  por ejemplo, en la consultoría que en 1.963, El 
Gobierno Nacional,  encarga al ICT, sobre todo lo relacionado con la vivienda de 
interés social. Entre 1970 y 1974, el ICT en conjunto con el DPN Departamento de 
Planeación Nacional y DAPD Departamento de Planeación Distrital, contratan a la 
firma "Consultécnicos" encargados de desarrollar  las “Normas Mínimas de 
Urbanización”, dentro de las cuales el ICT se encargaría de tres aspectos 
fundamentales: 
 
 Desarrollo progresivo de los barrios  
 Construcción de viviendas por desarrollo progresivo  
 Mejoramiento de las condiciones de la comunidad. 
 
El Plan Nacional de Desarrollo de 1.975, instaura la política urbana, de "Ciudades 
dentro de la Ciudad", donde el ICT, participa en la creación de las "Empresas de 
Desarrollo Urbano", encargadas de llevar a cabo esta política en distintas ciudades 
del país, incluida Bogotá. 
 
En términos generales, los diferentes estudios y planes, se quedan cortos en el 
control de la ciudad, lo que produce el establecimiento de la informalidad dentro 
del crecimiento de algunas partes de ciudad, en ultimas es posible identificar que 
al lado del crecimiento de la ciudad formal, se establece la ciudad informal, la cual 
se va incorporando necesariamente, en la medida que la ciudad emprende 
acciones para el cubrimiento de servicios públicos y titulación de tierras y proceso 
de acompañamiento y mejoramiento de barrios, a lo largo y ancho de la ciudad. 
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9.1.  ESTRUCTURAS DE LA CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976  
 
 
9.1.1. Elementos de la estructura vial y de comunicaciones. En general, la 
estructura  vial y de comunicaciones, construidas en la ciudad de los anillos, 
señala la consolidación de la estructura metropolitana de la ciudad, es decir que al 
igual que en el periodo anterior, las mallas viales de los barrios, mejoran su 
conexión con las vías de mayor capacidad, al igual que la relación entre la mallas 
inter-barriles, es decir que las vías de barrios antiguos, son articuladas con las 
vías de nuevos barrios circundantes. (Ver Plano 34) 
 
En otras, palabras, la malla vial secundaria, entra en un proceso de interconexión, 
con las vías arterias de la ciudad, permitiendo una estructuración más homogénea 
de la red vial de la ciudad. 
 
Por su parte, el troli entre 1956 y 1959, se inicia una nueva contienda de los 
privados, frente al Trolebús y los buces diesel, perteneciente a la nueva empresa 
Distrital de Transportes Urbanos, situación que se vería reflejada hacia comienzos 
de los años 80, cuando las empresas privadas, cubren las rutas más importantes, 
con un 80% del total, dejando el restante 20% de las rutas,  a la empresa distrital, 
siendo las menos productivas.  
 
La antigua compañía de Tranvía Municipal de 
Bogotá, Entre 1956 y 1959, incursiona en la 
ciudad,  con un nuevo sistema de transporte,  
adquiriendo 70 trolebuses, que pasarían 
posteriormente, a la nueva Empresa Distrital 
de Transportes Urbanos. La EDTU, la cual 
dispone un nuevo parqueadero, localizado en 
la esquina de Av. Chile y Carrera 24, donde 
almacena un total de  90 trolebuses; esto 
posibilito la ampliación de la cobertura de 
transporte al norte, por la Av. Caracas, 
accediendo a los barrios, 12 de Octubre y 
Minuto de Dios. 
     Imagen 16. Troli 198487 
 
 
 
                                                         
87
 Imágenes; http://www.tramz.com/co/bg/b/bs.html 
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Para 1965 se reportan 34 trolebuses en operación, en tres rutas, La ruta No.8: 
denominada, 12 de Octubre – Quiroga; La ruta No.9: denominada, Centro Nariño – 
Quiroga; La ruta No.12: denominada, Minuto de Dios – San Cristóbal. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Imagen 17. El interior 
de un DAC [Pablo Serra]88 
 
Para 1966 se reportan 27 trolebuses en operación, sobre las mismas rutas, 
mencionadas para 1.965, esto indica que dos terceras partes de la flota inicial se 
encontraban fuera de servicio.   Esto motiva a la ciudad, a adquirir una nueva flota 
de 100 trolebuses nuevos,  provenientes de la U.R.S.S, estos nuevos vehículos 
circularon por la carrera 14, la carrera 17, la carrera 24, ramificándose en 9 líneas 
que cubrieron el norte, el sur y el occidente de la ciudad, estos ramales, fueron 
extendiéndose con el crecimiento de la ciudad.  
 
Para  1974, la EDTU adquiere 250 nuevos trolebuses, igualmente provenientes de 
la U.R.S.S; en 1982 la EDTU compra 48 trolebuses, provenientes de Rumania.89, 
en 1.985, Bogotá adquirió ocho trolebuses articulados, de 3 ejes, que nunca 
fueron puestos en servicio.  
 
Finalmente el 15 de agosto de 1991, circula el último trolebús de Bogotá; a fines 
de este mismo año, se liquida la Empresa Distrital de Transportes Urbanos, 
desechando el servicio de Trolebús, y abandonado los restos de la flota en el patio 
de la Calle 72 con Carrera 24, el patio del  Minuto de Dios en la Calle 80 con 
Carrera 66a y  en otro patio cercano al parque Jaime Duque, en el municipio de 
Briseño Cundinamarca. 
 
Con esto se culmina, un importante capítulo de la prestación del servicio público 
                                                         
88
 Imágenes; http://www.tramz.com/co/bg/b/bs.html 
89
 Allen Morrison; Los Trolebuses de B O G O T Á – COLOMBIA, las imágenes, datos históricos del 
Tranvía y el Troli, Fotos de Gustavo Arias, Pablo Serra, http://www.tramz.com/co/bg/b/bs.html 
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de transporte en la ciudad, dejándolo el transporte de la ciudad, en manos de las 
empresas particulares de transporte. 
 
Algunas de las empresas de transporte urbano, privadas90: 
 
 La Cooperativa La Nacional  1.969  
 Ucolbus    1.981 
 Cootransniza    1.968 
 Coopenal    1.971 
 
 
 
 
 
 
 
                                                         
90
 informatica-tecnologia.net 
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Tabla 26. Ejes de la ciudad de los anillos 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.791
Eje1 occidente Camino a Honda Calle 13 1.791
Eje 2 norte
Camino a 
Zipaquira y Tunja
Carrera 13
1.791
Eje 3 sur
Camino a 
Fomeque, al 
Tunjelo
Carrera 14 -Avenida 
Carcacas
1.791
Vias urbanas 
del nucleo
norte-sur y 
oriente-occidente
Calles de la 
ciudad colonial
Calles del centro 
historico
1.791
Estructura vial
1 Ciudad nuclear
 
 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.913
Eje 1-A occidente
Corredor ferreo de 
la sabana
Corredor ferreo de la 
sabana
1.913
Eje 1-B occidente Calle 26 Avenida el Dorado 1.913
Eje 2-A norte
Corredor ferreo 
del tren del norte
N.A 1.913
Eje 3-A sur
Corredor ferreo 
del tren del sur
N.A 1.913
Anillo de 
integracion 
occidental
oriente-occidente
Tranvia Plaza de 
Bolivar-Paiba
N.A 1.913
Extension lineal 
norte
centro-norte
Tranvia Chapinero-
Paiba
N.A 1.913
Estructura vial
2 Ciudad lineal
 
 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.932
Eje 2-A nordeste
Corredor ferreo 
del nuevo tren del 
nordeste, que 
remplaza al del 
norte
Corredor ferreo del norte 1.932
Estructura vial
3 Ciudad de arco
 
 
 
Periodo Año del Plano
Nombre de eje Direccionalidad Nombre de la via Nombre actual de la via 1.954
Remplazo del 
sistema de 
transporte 
urbano
norte-sur-
occidente
Trolis N.A 1.954
Eje 
metropolitano 1
norte-sur Avenida Caracas Avenida Caracas 1.954
Eje 
metropolitano 2
norte-sur Carrera 30
N.Q.S Avenida ciudad de 
Quito Carrera 30
1.954
Eje 1-C occidente Calle 6 Calle 6 1.954
Estructura vial
4 Ciudad de los conos
 
 
 
Periodo Año del Plano
Ciudad de los anillos Eje 1-D oriente occidente Av. Calle 19 Av. Calle 20 1.976
Estructura de cominicaciones
5
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Plano No. 34 
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Plano No. 35 
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9.2.  ÁREAS MORFOLOGICAS DE LA CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976  
 
En este periodo, la estructura morfológica, identifica el proceso que tiene  la 
Ciudad de los conos, al ser cruzada con los anillos que forman los ejes viales 
extendidos de sur a norte; consolidando de esta manera, las grandes áreas 
urbanizadas, al norte, sur y occidente de la ciudad.  (Ver Plano 36) 
  
Parte de esta, consolidación se atribuye al proceso de urbanización impulsado  por 
los  promotores de construcción de vivienda, tanto estales, como privados. 
 
 Promotores Estatales 
 Instituto de Crédito Territorial (1.939)91 
 Banco Central Hipotecario (1.932) 92 
 Caja de Vivienda Popular (1.952)93 
 La Caja de Vivienda Militar (1.947) 
 Banco de Ahorro y Vivienda (1.965) 
 Fondo Nacional del Ahorro(1.968)   
 
Promotores Privados 
 
 Ospinas y Cía. S.A 
 Organización Luis Carlos Sarmiento Angulo 
 Fernando Mazuera y Cía. S.A94 
 
 
Área de consolidación norte: Aglutina, las diferentes unidades habitacionales, 
que se construyen en el norte de la ciudad,  alcanzando una consolidación urbana, 
para este periodo; sin embargo, dentro del área,  aparecen algunos vacíos 
urbanos, que la ciudad asume como áreas de oportunidad para localización de 
algunos, parques, equipamientos, o desarrollos habitacionales. 
 
Área de consolidación sur: Aglutina, las diferentes unidades habitacionales, 
que la ciudad construye en el sur,  alcanzando una consolidación urbana, para 
este periodo; de igual manera que su similar del norte, la presencia de  vacíos es 
urbanos, será destinada a la construcción de parques, equipamientos o 
desarrollos residenciales.  
 
                                                         
91
 MAYA, S. Tatiana.  Áreas residenciales y desarrollo urbano en Bogotá. 1939. p.9. 
92
 MAYA S. Tatiana. Remplaza al Banco de Crédito Hipotecario; Áreas residenciales y desarrollo urbano 
en Bogotá; 1932.  
93
 1942;  sustituyo al instituto de acción social 
94
 MONDRAGON, Sandra. Promotores privados de aéreas residenciales en Bogotá. 2007.  
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Área de consolidación occidente: es el área de equipamientos 
metropolitanos por excelencia, donde los principales servicios urbanos, se 
articulan con el centro, sur y norte de la ciudad. 
 
Es por ello, que se encuentran, el Aeropuerto el Dorado, el Centro Administrativo 
Nacional, La Ciudad Universitaria, El Cementerio Central, La Estación de la 
Sabana, el Hospital San José, La Clínica San Pedro Claver, El Centro 
Administrativo Distrital, El Concejo Distrital, entre otros. 
 
Desde luego, el desarrollo habitacional, no es tan marcado como sus similares del 
norte o el sur, sin embrago se construyen  algunos barrios como, La Esmeralda, 
Pablo VI primera etapa, Unidad residencial San Façon, Modelia, Villa Luz. 
 
Adicionalmente, la tardía anexión de municipios en la de cada de los 50, reserva 
en alguna forma, el área de consolidación occidente, como la menos consolida, en 
relación a las áreas del norte y del sur, esto se evidencia, en los grandes vacíos 
urbanos, que son más notorios en el occidente. 
 
Tabla 27. Áreas morfológicas de la ciudad de los anillos 
 
Periodo Año del Plano
1.791
Resguardos 1.791
Haciendas 1.791
La franja de quintas 1.791
La franja ejidos 1.791
La franja de servicios 
de transporte 1.791
1.791
1
Área de trazado urbano San 
Victorino y Voto Nacional
Ciudad nuclear
Franja Rural
Nucleo Urbano
Areas morfologicas de la ciudad
 
 
Periodo Año del Plano
1.913
1.913
2
Area de nucleo norte
Area de nucleo extendido
Areas morfologicas de la ciudad
Ciudad lineal
 
 
Periodo Año del Plano
1.932
1.932
Ciudad de arco
Area de nucleo sur
Area de barrios proyectados
3
Areas morfologicas de la ciudad
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Periodo Año del Plano
1.954
1.954
4
Areas morfologicas de la ciudad
Ciudad de los conos
Area de nucleo extendido norte
Area de consolidacion occidente  
Periodo Año del Plano
Ciudad de los anillos Vacios urbanos 1.976
5 Ciudad de los anillos Area de consolidacion sur 1.976
Ciudad de los anillos Area de consolidacion norte 1.976
Areas morfologicas de la ciudad
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Plano No. 36 
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Plano No. 37 
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9.3.  EL SECTOR DE ESTUDIO 1.976 
 
9.3.1.  Componente de servicios metropolitanos Paloquemao. Es claro que la 
ciudad destina el sector occidental, para concentrar las actividades, relacionadas 
con los servicios urbanos, comerciales e industriales, primordialmente; la 
investigación, señala  el área de consolidación occidente, como el territorio que 
asume esta función, sin embargo, se identifica dentro del sector de estudio una 
fragmento del área como tal, denominada Componente de servicios 
metropolitanos Paloquemao. (Ver Plano 38) 
  
Este componente se suscribe dentro del vacío urbano  que se localiza al occidente 
de la estación de la Sabana, hasta la carrera 30 y entre calles 13 y 26, es ocupado 
por la nueva zona de Paloquemao. 
 
Desde luego, esta zona de Paloquemao se convierte en el epicentro de múltiples 
actividades como: 
 Servicios Institucionales (D.A.S- Juzgados Judiciales) 
 Servicios de abastos (Plaza de Paloquemao) 
 Servicios comerciales (Ferreterías-Insumos industriales-Materiales de 
construcción) 
 Servicios de mantenimiento de maquinaria 
 Almacenaje de mercancías 
 Industrias (metalúrgicas, metalmecánicas) 
 Unidades residenciales 
 
Este componente, se articula a la ciudad atreves de los ejes de la carrera 30, calle 
19 y calle 13. 
 
Dentro del componente de servicios metropolitanos Paloquemao se identifican 
algunas unidades que lo conforman y que se describen a continuación. 
 
9.3.2. Unidad Abastos – Paloquemao (PUE). Localiza el abasto de productos 
agrícolas, cárnicos y artesanales, provenientes de diversa partes del país; lo que 
convierte la plaza en un importante lugar para el aprovisionamiento de muchos 
bogotanos.   
 
El sector recibe, el nombre de Paloquemao, por el hecho de haberse encontrado 
en sus alrededores,  un árbol seco, que por razones desconocidas, se encontraba 
quemado95. 
  
                                                         
95
 http://designblog.uniandes.edu.co/blogs/dise3136/files/2010/03/manual-paloquemao-a.pdf 
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La plaza data de 1.972, cuando, sobre una bodega abandonada de los 
ferrocarriles nacionales, se concentran las actividades de las antiguas plazas de 
mercado, de la Plaza España, San Vicente y Matallana; este terreno permaneció 
arrendado a los comerciantes, hasta 1.991, cuando  adquieren sus derechos. 
 
Vale la pena aclarar, que la plaza, no hace parte integral del conjunto industrial de 
Paloquemao, estas se consideran como desarrollos aislados; sin embargo si se 
considera parte integral del Componente de servicios metropolitanos Paloquemao. 
 
Si bien es cierto, que la plaza de Paloquemao es considerada como equipamiento, 
esta se encuentra suscritos a una manzana, lo que hace necesarios, considerar su 
forma, y su relación con el resto de unidades del sector. 
 
Esta unidad, se desarrolla como un polígono, motivo por el cual el proceso de U-P-
E se considera simultaneo, por ello, se describe a continuación, algunas 
características relevantes de su manzana. 
La forma de esta unidad, rompe el esquema de manzanas regulares de la ciudad 
nuclear, al igual que las manzanas de las unidades barriles identificadas hasta el 
momento dentro del sector de estudio, particularmente por su proporcionalidad y 
su función. 
Se puede considerar como una súper-manzana regular, de forma rectangular, con 
un área aproximada de 72.80 m2 y unas dimensiones de 280x260 ml, dentro del 
cual se identifica un solo predio; Al compararlas con las manzanas del núcleo 
urbano, se idéntica un aproximado de 6 unidades; es decir que la manzana de 
Unidad abastos – Paloquemao contendía 9 manzanas del núcleo urbano. 
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9.3.3.  Unidad residencial Colseguros – Usatama – San Façon (PUE). Estas, 
unidades representan la nueva manera de resolver la demanda habitacional de la 
ciudad, donde la súper-manzana, agrupa un mayor número de unidades 
habitacionales, que las unidades barriales desarrolladas en lo anteriores periodos. 
Son en esencia, los edificios multifamiliares en altura, que buscan la alta densidad 
y la ocupación de la mínima área. 
 
Dentro del sector de estudio, se identifican las siguientes unidades habitacionales: 
 
 Unidad residencial Colseguros y Unidad Usatama: son desarrolladas por, la firma, 
Pedro Gómez y Cía. S.A, sobre terrenos donde se localizaban la Estación del 
Nordeste, antiguos talleres de los Ferrocarriles Nacionales.96 
 
 Unidad Residencial San Facón etapas I y II: Es construida por Ospinas y Cía. S.A; 
considerado como el primer proyecto de renovación urbana, desarrollado para la 
recuperación de una zona del centro occidente de Bogotá. 97 
 
Desde luego, es el promotor privado, el que promueve el desarrollo de  estas 
unidades habitacionales, “apoyadas en el sistema capital financiero, representado 
en el UPAC98, manejado principalmente por corporaciones privadas de ahorro y 
vivienda, encargadas de promover el ahorro y canalizarlo hacia una industria de la 
construcción dominada por el accionar privado.”99 
 
Estas unidades, se desarrollan como polígonos, motivo por el cual el proceso de 
P-U-E se considera simultaneo. 
 
La forma de estas unidades, rompe el esquema de manzanas regulares de la 
ciudad nuclear, al igual que la manera de resolver las edificaciones y la ocupación 
del suelo; lo que produce una Súper manzana, que contienen edificios 
residenciales en altura, con servicios comunitarios dispuestos al interior del 
conjunto; esta nueva disposición del espacio, representa una mayor privacidad del 
conjunto y un relación filtrada con la ciudad, si se considera que para relacionarse 
directamente con el espacio público, es necesario cruzar primero por las áreas 
comunes, es decir que en estos conjuntos, puede identificarse un nivel semi-
privado o semi-publico, justo sobre las áreas comunes. 
                                                         
96
 Ibid., p.11. 
97
 MONDRAGON, Sandra. Urbanismos, 2007. p.9. 
98
 MONDRAGON, Sandra. Áreas residenciales en Bogota: A partir de 1973, las firmas constructoras 
debieron adaptarse a un nuevo concepto en la política de vivienda, la Unidad de Poder Adquisitivo de 
Valor Constante, UPAC. Esta figura había surgido tras la implementación de la Reforma Urbana, como 
un instrumento ideado para impulsar la industria de la construcción y facilitar a los ciudadanos la 
adquisición de vivienda propia. 2007 p.9. 
99
 Ibid., p. 86. 
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En otras palabras, ya no es posible abrir la puerta de la casa y estar directamente 
en el espacio público de la calle, ahora se abre la puerta del apartamento y se 
accede al corredor que es común para el conjunto en general. 
 
La forma de estas unidades, puede considerarse como una súper manzana 
regular, de forma rectangular, con un área aproximada de 44.800 m2 y unas 
dimensiones de 280x160 ml, dentro del cual se identifica un solo predio; al 
compararlas con las manzanas del núcleo urbano, se idéntica un aproximado de 6 
unidades; es decir que la manzana de Unidad abastos – Paloquemao contendía 9 
manzanas del núcleo urbano. 
 
Por su parte, el acceso a los conjuntos se hace de manera tangencial, sobre los 
ejes de la carrera 30 y calle 19, respectivamente, mientras que la conexión barrial 
es aislada, debido a si relación al interior del conjunto. 
 
 
En cuanto a la edificaciones, estas responden a una tipología de corte moderno, 
donde la utilización de materiales como el concreto armado, favorece la 
construcción en masa de apartamentos, con condiciones tipo, donde se aprecian, 
fachas planas con algunos elementos que sobresalen como ventanas o balcones, 
pero con formas regúlales y lineales, que guardan la uniformidad del conjunto. 
 
9.3.4. Unidad industrial Paloquemao (P-U-E). Esta unidad, se construye sobre el 
vacío urbano que se localiza al occidente de la estación de la Sabana, hasta la 
carrera 30 y entre calles 13 y 26; donde se desarrolla como una unidad 
especializada, es decir que se concibe bajo el precepto de alojar actividades 
comerciales, industrial y de almacenaje; donde sus proporciones en general, sus 
vías y su articulación se piensan, como un lugar para la circulación de vehículos 
pesados, bahías de parqueo, zonas de descargue, edificación de bodegas y 
locales comerciales. 
 
Parcelación unidad Industrial Paloquemao (P): la parcelación, muestra la 
adopción de súper manzana de forma cuadrada, con área aproximada de 24.000 
m2 y dimensiones de 160x150 ml, con un promedio de 18 predios, con lotes 
rectangulares de grandes proporciones, donde es posible edificar bodegas, con 
dos pisos en el frente, donde se localizan oficinas administrativas en el segundo 
piso y en el primero locales comerciales junto con el acceso a la bodega.  
 
Una particularidad de la forma cuadrada de sus manzanas, la marcan las bahías 
de parqueo y zonas de cargue y descargue que generan una entrante sobre la 
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manzana, buscando no obstaculizar el flujo de vehículos sobre la malla vial de la 
unidad industrial. 
 
Urbanización unidad Industrial Paloquemao (U): La urbanización, de la unidad 
industrial, muestra una articulación de con trazado reticular en dos sentidos, la 
cual genera una malla vial jerarquizada al interior del conjunto; es decir que se 
identifica la construcción de vías de doble sentido con separador en la calle 17 y 
carrera 27, que desembocan sobre los ejes de la calle 13 y calle 19 y carrera 30; 
sin embargo las carreras que corren en sentido norte, de igual menara, 
desembocan sobre las calle 13 y 19. 
 
Tabla 28. Vías Unidad industrial Paloquemao 
 
Nombre  Actual
Nombre de la via en 
la ciudad de Los 
anillos
Carrera 28 A Carrera 28 A
Carrera 27
Carrera 27 
(Separador)
Carrera 25 Carrera 25
Transvesal 22 Transvesal 23
Calle 13 Calle 13
Calle 15 Calle 15
Calle 17 Calle 17 (Separador)
Calle 17 A Calle 17 A
Calle 19 Calle 20  
 
Por su parte, la calles desembocan sobre la carrera 30 y la transversal 22; esta 
última, marca el límite entre unidad industrial y los barrios Listón y Paiba. 
 
Particularmente sobre el costado oriental del conjunto, es decir donde se 
encuentra  la unidad industrial con el Listón y Paiba, la malla vial es discontinua, 
debido a la diferencia en entre las proporciones de las manzanas; es decir que las 
manzanas de los barrios, son más pequeñas que las manzanas de la unidad 
industrial, lo que no permite una continuidad total de las vías, generando justo en 
el límite un trazado irregular; tan solo la calle 17 cruza la unidad industrial y los 
barrios de manera continua. 
 
Edificación unidad Industrial Paloquemao (E): En las edificaciones, construidas 
en la unidad industrial, es posible señalar que, fueron concebidas para cumplir con 
una función especializada, para la industrial, almacenaje, comercialización, con 
una tipología de edificación predominante: 
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 Moderna 
 
En su mayoría las edificaciones, cuentan dos plantas, que se construyen sobre 
lotes de forma rectangular; con fachadas uniformes, con grandes ventanales, 
estructuras en concreto a la vista, ladrillo y aleros sobre los andenes, que se 
desprenden de las grandes cubiertas a dos aguas. 
 
9.3.5.  Unidad institucional Paloquemao (P-U-E). Al igual que el conjunto de 
unidades desarrolladas en Paloquemao, esta se construye sobre el vacio urbano 
que se localiza al occidente de la estación de la Sabana, hasta la carrera 30 y 
entre calles 13 y 26; donde su desarrollo muestra una unidad especializada, 
alojando una actividad institucional, con la construcción del edificio de D.AS y los 
juzgados judiciales; resaltando con edificaciones en altura entre 6 y 10 pisos, 
conformando un complejo que cuentas con zonas de parqueo, plazoletas 
interiores, oficinas, terrazas, depósitos, restaurantes, cafeterías entre otros, desde 
luego su carácter semi-publico, hace que sea esta relación, precisamente lo que le 
impriman su particularidad. 
 
Parcelación unidad institucional Paloquemao (P): la parcelación, muestra la 
adopción de una súper manzana de forma rectangular, con área aproximada de 
24.000 m2 y dimensiones de 80x300 ml, con un solo predio; su parcelación, hace 
parte de la parcelación en conjuntó de Paloquemao; sin embargo la forma 
rectangular de su manzana, lo que marca la diferencia, si se considera que rompe 
con el esquema de súper manzana propuesto para las manzanas industriales, sin 
embargo sus proporciones son articuladas y pensadas: esto quiere decir que 
dentro del proyecto en general, se establecieron varios tamaños y formas de súper 
manzana, a las que debía darse una valoración diferente, a partir de la actividad 
específica. 
 
Urbanización unidad institucional Paloquemao (U): Desde luego, el trazado 
reticular en dos sentidos, generado por el conjunto de manzanas de Paloquemao, 
se conectan de manera  tangencial con el eje de la calle13, calle 19 y carrera 30, 
dándole una privilegiada articulación con la ciudad y con el conjunto en general. 
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Tabla 29. Vías Unidad institucional Paloquemao 
Nombre  Actual
Nombre de la via en 
la ciudad de Los 
anillos
Carrera 28 A Carrera 28 A
Carrera 27
Carrera 27 
(Separador)
Carrera 25 Carrera 25
Transvesal 22 Transvesal 23
Calle 13 Calle 13
Calle 15 Calle 15
Calle 17 Calle 17 (Separador)
Calle 17 A Calle 17 A
Calle 19 Calle 20  
 
Edificación unidad institucional Paloquemao (E): En las edificaciones, 
construidas en la unidad institucional, es posible señalar que, fueron concebidas 
para cumplir con una función especializada, como complejo de oficinas 
administrativas, con una tipología de edificación predominante: 
 
 Moderna 
 
Sus edificios, varían su altura entre 6 y 10 pisos, con grandes estructuras de 
concreto, ventanería corrida con carpintería metálica, ladrillo a la vista, 
enchapados, con formas lineales, limpias, sin adornos diferentes a los que la 
composición lineal organiza. 
 
9.3.6.  Unidad de servicios Paloquemao (P-U-E). Esta unidad, se localiza dentro 
del componente de servicios metropolitanos Paloquemao, ocupando parte el vacío 
urbano  que se localiza al occidente de la estación de la Sabana, hasta la carrera 
30 y entre calles 13 y 26. 
 
Estas manzanas, no muestran una secuencia en términos de forma, con las 
manzanas diseñadas para la unidad industrial Paloquemao, señalando que su 
desarrollo se llave de manera aislada al conjunto Paloquemao como tal; sin 
embargo, si se convierten en complemento del conjunto, en la medida que 
localizan actividades de servicios urbanos, como instituciones educativas, 
prestación de servicios médicos, locales comerciales entre otros. 
 
Parcelación unidad de servicios Paloquemao (P):La parcelación, muestra la 
adopción de una manzana con proporciones intermedias, es decir es más 
pequeña que una súper manzana y más grande que una manzana tipo; donde se 
identifican, manzanas de forma rectangular, con diagonales que la describen con 
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un grado de irregularidad; cuenta con área aproximada de 5.000 m2 y 
dimensiones de 100x50 ml, con un predio por manzana, donde es posible 
construir edificios de oficinas, consultorios y demás de hasta 6 pisos, con locales 
comerciales en los primeros pisos. 
 
Urbanización unidad de servicios Paloquemao (U): Desde luego, el trazado 
reticular en dos sentidos, generado por el conjunto de manzanas de Paloquemao, 
se conectan de manera  tangencial con el eje de la calle13 y carrera 30. 
 
Esta urbanización, se articula al trazado de la malla vial del conjunto industrial de 
Paloquemao, es decir que a pesar de constar manzanas pequeñas, de forma un 
poco irregular, su estructura es diferente pero con una conexión barrial continua. 
 
Edificación unidad de servicios Paloquemao (E): En las edificaciones, 
construidas en la unidad de servicios, es posible señalar que, fueron concebidas 
para cumplir con una función múltiple, de comercio, oficinas, consultorios, entre 
otros, este complejo, muestra una tipología de edificación predominante: 
 
 Moderna 
 
Sus edificios, promedian los 6 pisos, con grandes estructuras de concreto, 
ventanearía corrida con carpintería metálica, enchapados en piedras, con formas 
lineales, limpias, sin adornos diferentes a los que la composición lineal organiza. 
 
Vacíos urbanos: Los vacíos urbanos, para este punto, representan una muy 
pequeña porción de tierra sin desarrollar; si se consideran que se localizan, sobre 
la Franja para expansión occidente,  identificada en la Ciudad lineal (1.913), 
momento a partir del cual, el desarrollo urbano incorpora paulatinamente unidades 
barriales, que van ocupando la mencionada franja. 
 
En la actualidad el lote que genera el vacío urbano, permaneció baldío, hasta hace 
pocos meses, cuando un grupo empresarial, decide comenzar la construcción del 
nuevo, Calima Centro Comercial Metropolitano. 
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Plano No. 38 
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Plano No. 39 
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9.3.7.  Tipología estructural del crecimiento del sector. 1.976 (P-U-E). Para 
este momento, el sector, marca un proceso de consolidación en la unificación de 
barrios. (Ver plano 40) 
 
 Área de unificación San Victorino, La Favorita, Santafé y Samper Mendosa 
(U) 
 Área de unificación Voto Nacional, Ricaurte y La Sabana (U)  
 Área de unificación Listón y Paiba (U)  
 
Adicionalmente, dentro del periodo se identifica la conformación del Componente 
de servicios metropolitanos Paloquemao, el cual contiene las siguientes unidades. 
 
 Unidad Institucional Paloquemao (P-U-E) 
 Unidad de servicios Paloquemao (P-U-E) 
 
Particularmente, este componente, se caracteriza por desarrollar una estructura de 
crecimiento, formal, denominada ensanche, donde es posible señalar que el orden 
de las  operaciones es P-U-E. 
 
Sin embargo, en el caso de las siguientes unidades, la estructura de crecimiento, 
es considera formal, con un desarrollo de polígono; por cuanto, sus operaciones 
de PUE son simultaneas. 
 
 Unidad abastos – Paloquemao (PUE) 
 Unidad residencial Colseguros – Usatama – San Façon (PUE) 
 
 
Actividades.  Desde sus inicios, el sector se ha caracterizado por ser epicentro 
del transporte regional y urbano, lo que mantiene su importancia, para el 
fortalecimiento de múltiples actividades, industriales, comerciales y de servicios, 
sin embargo el la presencia de la estación como puerta de comunicación para la 
ciudad, disminuye, ostensiblemente,  además, la articulación que existía entre el 
sistema regional y el sistema urbano, es historia para este momento; desde luego, 
esta situación se atribuye, a la relación internacional de la ciudad en gran medida 
se traslada a la calle 26 y el aeropuerto el Dorado. (Ver plano 41) 
 
El sector continua alojando y ampliando, aquellas actividades relacionadas al 
automóvil, el comercio, la industria y los servicios; la vivienda por su parte pierde 
fuerza, ya que no es atractivo compartir la residencia, con actividades cada vez 
más cotidianas, como el comercio, los talleres, las litografías, entre otras. 
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Sin embargo al revisar las nuevas actividades, que acoge el sector, es posible 
identificar, aquellas relacionadas con la metalmecánica y servicios litográficos. 
 
Por otra parte, los comercios que incursionan de manera más importante, son 
todos aquellos que tienen que ver con la venta de insumos y productos de 
ferretería, seguido, por la venta y comercialización de repuestos y autopartes; por 
último, la venta de rancho y licores, muestra una incursión importante en el sector.   
 
Las industrias, que hacen presencia en el sector, durante este periodo, se 
relacionan, con la actividad metalmecánica, seguida por la industria de la 
confección y refrigeración. 
 
Desde luego, siguen acompañando actividades identificadas anteriormente, como, 
servicios para los automóviles, estaciones de servicio, parqueaderos, repuestos y 
talleres de reparación. 
 
En términos generales, el sector amplia las actividades ya tradicionales, como el 
comercio, la industria, el transporte y los servicios; si se adiciona Paloquemao, 
fortaleciendo las actividades más de tipo industria, fabricación, almacenamiento y 
producción. 
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Plano No. 40 
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Plano No. 41 
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Ficha No 13 
Unidad abastos Paloquemao – ciudad nuclear 1.791 
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Ficha No 14 
Unidad residencial Colseguros Usatama San Facón– ciudad nuclear 1.791 
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Ficha No 15 
Unidad industrial Paloquemao– ciudad nuclear 1.791 
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Ficha No 16 
Unidad institucional Paloquemao– ciudad nuclear 1.791 
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Ficha No 17 
Unidad de servicios Paloquemao– ciudad nuclear 1.791 
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9.4.  CONCLUSIONES – LA CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976  
 
 La ciudad de los anillos, muestra una consolidación, de los núcleos norte, 
sur y occidente, donde la malla vial jerarquizada, permite una movilidad en 
sentido norte-sur y oriente-occidente, consolidando en conjuntó la 
construcción de la metrópoli. 
 El Sector en conjunto, deja de hacer parte integral del centro, para 
convertirse más en una apéndice, que a su vez, es retomada por del área 
de consolidación occidente, al construir Paloquemao y entrar en la 
dinámica, donde la ciudad plantea la concentración de los servicios urbanos 
de la ciudad. 
 
 El sector, luego de perfeccionar la unificación de 3 áreas específicas:  
o Área de unificación San Victorino, La Favorita, Santafé y Samper Mendosa (U) 
o Área de unificación Voto Nacional, Ricaurte y La Sabana (U) 
o Área de unificación Listón y Paiba (U)  
 
Para este periodo, muestra un cambio fundamental, debido a que estas 
áreas han expulsado casi por completo la actividad habitacional, entrando 
en un proceso de deterioro, producto en parte de la actividad comercial, 
industrial y de servicios; situación que se identifica a lo largo y ancho de las 
unidades barriales; sin embargo la imagen decadente del sector no es 
impedimento, para el desarrollo de las mencionadas actividades, por el 
contrario, el deterioro de las vías y las edificaciones, comienza a volver mas 
atractivos los inmuebles para los comerciantes, que compran a precio 
relativamente bajo, permitiéndoles ampliar sus locales, bodegas o espacios 
operativos, en inmuebles cercanos o muchas veces contiguos; Esta 
situación marca un proceso de reconstrucción permanente. 
 
 En el periodo de la ciudad de los anillos, el sector conforma el componente 
de servicios metropolitanos Paloquemao, el cual contiene las siguientes 
unidades. 
 
o Unidad abastos – Paloquemao (PUE) 
o Unidad residencial Colseguros – Usatama – San Façon (PUE) 
o Unidad industrial Paloquemao (P-U-E) 
o Unidad institucional Paloquemao (P-U-E) 
o Unidad de servicios Paloquemao (P-U-E) 
 
Particularmente, esta porción del sector muestra un crecimiento formal, 
desarrollado por promotores privados, sobre predios de propiedad de los 
ferrocarriles nacionales, donde se idéntica dos tipologías de crecimiento, 
con su respectivo ritmo y orden en las operaciones. 
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o Ensanche (P-U-E) 
 
o Polígono (PUE) 
 
Donde, por primera vez en el sector, se piensa en la conformación de un 
lugar, con características funcionales y de forma, acordes al uso de las 
actividades industriales, comerciales, almacenajes y servicios; con una 
proyección a escala metropolitana. 
 
Al igual, que incursionan en el sector, la construcción de las unidades 
residenciales, con edificios en altura, con su característica relación al 
interior de la unidad. 
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10. CONCLUSIONES GENERALES 
 
 
 El sector de estudio en general muestra un desarrollo en el periodo 
comprendido entre 1.791 y 1.976, en el cual, es posible caracterizar su 
evolución de la siguiente manera: 
  
PRIMER CICLO (Formación): la ciudad estructura el núcleo extendido, en 
el sector de estudio. 
 
LA CIUDAD NUCLEAR 1.791: La desaparición del modelo agrícola de los 
españoles, para dar paso a los primeros desarrollos al exterior del núcleo 
urbano. 
 
LA CIUDAD LINEAL 1.913: Introducción de los sistemas de transporte y 
creación de plataforma que posibilita el crecimiento de la ciudad lineal al 
norte. 
 
LA CIUDAD DE ARCO 1.932: Consolidación del sector en los sistemas de 
transporte y construcción de nuevos barrios obreros. 
 
SEGUNDO CICLO (Desestructuración): la ciudad cambia de estrategia y 
el sector comienza a ser relegado, desarticulando el sector del núcleo 
urbano, terminando con el núcleo extendido.  
 
LA CIUDAD DE LOS CONOS 1.954: Cambio de las tecnologías de 
transporte, consolidación de barrios y reconfiguración de la ciudad para 
atender necesidades metropolitanas.  
 
LA CIUDAD DE LOS ANILLOS 1.976: perdida de los beneficios del 
transporte urbano y regional, la informalidad y los privados se posicionan en 
la ciudad. 
 
 El sector, soporta el primer crecimiento del núcleo urbano de la ciudad 
colonial, sobre su periferia occidental; Localizando, actividades y 
equipamientos carentes; primordialmente aquellos relacionados, con la 
vivienda y los servicios de transporte regional y urbano, que permiten a la 
ciudad, estructurar un sistema de comunicaciones, que soporta el 
crecimiento de las nuevas áreas urbanas, consolidadas al occidente, norte  
y sur del núcleo fundacional, durante gran parte del siglo XX. 
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La investigación, concluye que la hipótesis se comprueba, debido a que el 
desarrollo y crecimiento del sector, con la localización de equipamientos 
carentes, primordialmente las estaciones del tren, posibilitan la proyección y 
crecimiento de la ciudad; esto si se considera, que es el sector articula la 
entrada y la salida internacional de la ciudad, con el área urbana 
desarrollada, atreves del transporte urbano, situación que cambia en los 
dos últimos periodos de la investigación, debido al cambio de estrategia de 
la ciudad, frente al tema del transporté internacional y urbano, relegando el 
sector y valorando nuevas tecnologías como los aeropuertos. 
Sin embrago, el sector, que contaba con una gran oferta de equipamientos, 
servicios, comercio y vivienda, luego de la segunda mitad del siglo XX, le da 
mayor importancia al comercio, los servicios y la industria, explosando al 
sector habitacional; situación que se da paralela al sutil pero efectivo 
desmonte de las empresas publicas de transporte, incluidas el tren, el 
tranvía y el troli. 
 
 Es posible, considerar el sector de estudio, como el  segundo sector más 
antiguo de la ciudad, después del núcleo fundacional, por lo cual su 
proceso de consolidación, ha sido mayor que el del resto de la ciudad. 
 
Esto implica un gran protagonismo del sector como tal en la estructuración 
de la ciudad en general, sin embargo, el sector no ha sido tan afortunado 
como el núcleo fundacional, si se consideran las múltiples intervenciones, 
de las que ha sido objeto el núcleo fundacional; por el contrario el sector 
como tal, ha estado a la deriva, casi relegado, lo que le ha permitido que los 
propietarios de los inmuebles, le imprimieran una dinámica con las 
actividades comerciales que lo han mantenido vigente. 
 
Por su parte la ciudad, luego de haberse beneficiado en gran medida, de lo 
que represento el sector en sus mejores años, le resto importancia; desde 
luego por tener que resolver la creciente demanda de los sectores 
habitacionales del sur y el norte, además del proceso modernización y 
actualización de las infraestructuras de la ciudad a lo largo del siglo XX; en 
ultimas mientras la ciudad en términos generales crece y se consolidad, el 
sector se deteriora. 
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